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más ve/oz que los números 


No hay tiempo que perder. 

Las cuentas están bien hechas, están hechas al instante: 
sumas, restas, saldos, multiplicaciones por sumas sucesivas, 
inventarios, notas de pago y de caja. 

Las cuentas quedan impresas. 

Es indispensable, pues, una Olivetti Elettrosumma 20: 
en la oficina, en la tienda, en el hotel, en la caja, en el alma¬ 
cén, en todas partes donde el trabajo debe ser rápido, 
donde es necesario adelantarse a los números! 



Olivetti Elettrosumma 20 

Capacidad: 10 cifras en el registro y 11 en el total. 

Operaciones: sumas, restas, sumas algebraicas. Resultados: 
total y subtotal. Dispositivos y mandos: no calcula, repe¬ 
tidor, anulador parcial y total, indicador de columna y de 
saldo negativo, sueltapapel. Velocidad operativa: 210 
ciclos al minuto. 


Olivetti Argentina S.A.- San Martín 550 - Buenos Aires 
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HACE TIEMPO . . . 

. . . datos del Chrysler Royal 1938 con¬ 
vertible, y los coches de ese modelo 
que hay en el país. 

Para averiguar cuántos coches de 
esos hay en el país, habría que recu¬ 
rrir a los registros de todas las muni¬ 
cipalidades e inventar algo así. Le su¬ 
gerimos se comunique con FEVRE 
BASSET Ltda. S. A., F. Vareta 1093, 
San Justo (Bs. As.) T. E. 621-0081, 
quizás ellos tengan algo en el archivo. 

Daniel Macias 
De Kay 335 
Adrogué (Bs. As.) 

SÉNECA 

Dodge "Séneca" modelo 715, 6 ci¬ 
lindros, 1960: de este modelo (tene¬ 
mos uno) —que es bastante raro por 
acá— ninguno de nosotros sabe nada 
por lo que agradecería me enviaran 
información al respecto. Potencia, bu¬ 
jías, velocidad máxima. 

Ninguno de ustedes sabe nada ... 
ninguno de nosotros tampoco. Es un 
coche raro (creemos que ustedes tie¬ 
nen un ejemplar único en el país) y 
le sugerimos se dirija a FEVRE BAS¬ 
SET, cuya dirección encontrará en la 
respuesta anterior a esta. Puede ser 
que ellos le faciliten un prospecto 
del modelo, al menos en préstamo, 
para sacar la información más im¬ 
portante. 

. . el velocímetro, marca en millas y 
siempre discutimos a cuántos kilóme¬ 
tros vamos. 

Bueno, este ya es más fácil; cada 
milla equivale a 1,6 km y la conver¬ 
sión no es muy difícil. Ahora, que 
si usted no quiere llevar una maqui- 
nita de calcular, guíese por esta ta- 
blita elemental: 10 millas son 16 km; 
20 m: 32 km; 30 m: 48 km; 50 m: 
80 km; 60 m: 96 km; 70 m: 110 km; 
100 m: 160 km. 

Mario Tardiani 
Talcahuano 279 
Villa Martelli (Bs. As.) 

HERMANOS EMILIOZZI 
Quisiera saber si es verdad que los 
hermanos Emiliozzi no se detuvieron 
para auxiliar a Juan Oscar Fachini 
en el accidente que le costara la vida 
al piloto marplatense en la carrera de 
Tandil del año 1964. 

Aníbal Trujiano 
La Plata 

Es verdad, en esa oportunidad no 
detuvieron su coche. Pero es necesa¬ 
rio señalar que en el lugar del acci¬ 
dente se hallaban presentes numero¬ 
sas personas y varios automóviles, lo 
que hacía innecesario que estos de¬ 
portistas detuvieran su marcha. 


BORDEU 

Me sería de gran utilidad conocer 
la dirección particular del señor Juan 
Manuel Bordeu y me he atrevido a 
solicitarles a ustedes tal favor, por 
considerar que son los únicos que 
podrían ayudarme. 

Jorge Diamond 
Boulogne Sur-Mer 555 
Mendoza 

El señor Juan Manuel Bordeu nos su¬ 
ministró la siguiente dirección: 25 de 
Mayo 267, piso 5', Capital Federal. 

COSAS VIEJAS 

Me agradó mucho el articulo titulado 
"Automóviles y Periodismo hace 53 
años” y "Luis Renault: creció junto 
a su bebé”. Este tipo de notas, sobre 
cosas viejas del automovilismo, me 
interesan mucho y quisiera saber si 
se seguirán publicando. 

Pedro U. Lameiro 
Villa Ascasubi 
Córdoba 

Ese tipo de notas, "sobre cosas viejas 
del automovilismo”, están dentro del 
plan de la revista, por lo tanto se 
seguirán publicando. 

EL AUTO Y LA GENTE 
Creo que la publicación va a tener 
un éxito brillante: el automovilismo es 
actualmente el “boom” más explosivo 
en nuestro país; hoy no se es gente 
si no se posee i % automóvil. 

Pero, en este momento de prospe¬ 
ridad, el automovilismo no debería 
olvidarse de sus parientes pobres, 
entre los cuales figura en primer tér- 
mino el motociclismo. 

Vicente Acuña 

Moldes 2197 

Capital Federal 

Muchas gracias por sus palabras de 
estímulo. Coincidimos con usted en 
que el motociclismo puede tener un 
lugar en la revista, y oportunamente 
lo tendrá. Sólo en un punto señala¬ 
mos nuestra discrepancia. Su frase: 
"hoy no se es gente si no se posee 
un automóvil”, es, sin duda, poco 
feliz. Como aficionados al automovi¬ 
lismo en todas sus manifestaciones, 
por supuesto que no desconocemos 
la extraordinaria contribución del auto¬ 
motor al progreso de la humanidad 
(ver AUTOMUNDO, N ! 1, "Carta del 
Director"), pero de ningún modo pode¬ 
mos coincidir con una expresión que 
parecería fundar la jerarquía de la 
"gente” —jerarquía humana, diga¬ 
mos— en la posesión de un instru¬ 
mento material, como lo es el auto¬ 
móvil. Señor Acuña: se puede ser gen¬ 
te también, sin poseer un automóvil. 
Hoy en día, más que nunca, conviene 
no olvidarlo. 


La gran cantidad de cartas recibi¬ 
das rebasó nuestras posibilidades 
de contestarlas en forma inme¬ 
diata; por ello pedimos a nuestros 
lectores sepan disimular la demo¬ 
ra. Es nuestra intención contestar¬ 
las todas a la mayor brevedad. 
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petea sobre el pavimento. Los amor¬ 
tiguadores están en perfecto estado 
y cargados; la comba es normal, es 
decir, no tiende a inclinarse hacia el 
centro del auto, sino que forma án¬ 
gulo recto con el pavimento. Ha sido 
revisado por varios talleres sin que 
se pudiera solucionar nada. 

Eduardo Ricca 
Congreso 2629 
Capital Federal 


DIRECCIONES 
DE FABRICAS 


.las direcciones de las siguientes 
fábricas: Ferrari, Aston Martin, Mer¬ 
cedes Benz y Lotus. 


Julio Valderrey 

Catamarca 3068 
Rosario (Prov. de Sta. Fe) 


FERRARI: SEFAC, víale Trento e Tries¬ 
te 79, Módena (Italia); ASTON MAR- El problema de suspensión es común 
TIN: Aston Martin Lagonda, Ltda., en los Dauphine, y un buen mecánico 


en sentido vertical se produce en un 
desnivel, podemos señalar dos causas 
posibles: los espirales pueden ser nue¬ 
vos, pero su tensión no la correcta; 
esto significa que son vencidos por las 
reacciones que el conjunto efectúa. O 
puede originarse este "zapateo” por 
la falta de dureza de los amortigua¬ 
dores. Si el golpeteo lo nota cuando 
acelera o desacelera, especialmente en 
el frenaje, el problema es producido 
seguramente por el desgaste de ele¬ 
mentos. 


Para malos caminos 


ZAPATEADOR FRANCÉS 


El TRAIL BREAKER es un vehículo ideal para ciertos caminos de mon¬ 
taña, demasiado angostos. Se trata de una motocicleta de dos ruedas 
motrices, con un chasis muy alto y ruedas de largo diámetro y grandes 
secciones. La trasmisión de la potencia y el movimiento de la rueda 
delantera se efectúan mediante un ingenioso sistema que pasa por el 
caño del manubrio; la trasmisión final, a cadena, tiene dos piñones 
dentados para desmultiplicar de un modo notable la misma, como co¬ 
rresponde a un vehículo que debe transitar malos caminos. Lo fabnca 
el especialista turinés Enrico Nardi, Via Vicenzo Lancia 8, Turín. 


Soy poseedor de un Renault Dauphi¬ 
ne y he tenido siempre problemas de 
suspensión trasera; he colocado espi¬ 
rales originales para reemplazar los de 
fábrica, un poco vencidos, pero gol- 

GESTO RHi 

de 

DOS Mmlih 
CAMPEONES Tfry-.’ 


Dante Torcuata 

Emiliozzi Emiliozzi 

Hemos recibido una carta del CENTRO OLAVARRIENSE DE REHABILITACION 
DE PARALISIS INFANTIL, con asiento en calle Belgrano 1926. (Mavarria (pro¬ 
vincia de Buenos Aires), la que trascribimos textualmente: 

Nos permitimos molestar su atención con motivo del magnifico gesto que 
dos conocidos deportistas locales han tenido con nuestra entidad, dedicada 
a la rehabilitación de lisiados. 

El elevado costo de mantenimiento de nuestro Centro y las condiciones de 
indigencia de la mayoría de los pequeños que se asisten y tratan en nuestro 
consultorio, nos llevó a solicitar el padrinazgo de algunos niños lisiados, lógi¬ 
camente los más necesitados. 

Confesamos que no hemos logrado muchas respuestas a nuestro llamamiento, 
pero lo que sí deseamos destacar es que DANTE y TORCUATO EMILIOZZI 
acudieron de inmediato, siendo los primeros que asumieron el padrinazgo 


TENIDA 


con o si el piso se encontrara enja¬ 
bonado, lo que, naturalmente, me 
obliga a disminuir la velocidad. Quie¬ 
ro hacer notar que en el coche via- 


Tengo un Chevrolet cupé convertible 
modelo 1937, y he observado última¬ 
mente que, en la ruta, al llegar a los 
70-75 km/h se comienza a balancear. 


Lujo tras la cortina 


PARA MUCHOS 

Ante las numerosas cartas recibidas, en las que se nos solicita el envió 
de números atrasados, comunicamos a los interesados que, para adquirir 
esos ejemplares, deben dirigirse personalmente a Distribuidora Universal, 
Herrera 513, Buenos Aires, en el horario de 11 a 19. 

También informamos a nuestros lectores que AUTOMUNDO no recibe 
suscripciones; la reserva de ejemplares debe tratarla el interesado directa¬ 
mente con su proveedor habitual. 


la venta de una limousine Lincoln 


EL “NEW YORK TIMES’ _ 

a la URSS. El lujoso automóvil por el que se pagaron 17.000 dólares, 
será utilizado por el ministro de Relaciones Exteriores, Andrei A. Gro- 
miko. En la ilustración superior se ve el automóvil antes de ser em¬ 
barcado rumbo a la URSS, y en la inferior se puede apreciar el lujoso 
compartimiento trasero que cuenta con bar y ¡un aparato de televisión. 


http://viejasautomundo.blogspot.com.ar 



jaba el que suscribe con su esposa 
y dos niños, uno de 6 años y otro 
de 9. Esto me hace suponer que 
fuese falta de peso, porque, en otras 
oportunidades, he viajado con 5 6 6 
personas adultas, elevando la veloci¬ 
dad hasta los 95 ó 100 km/h, sin 
observar nada anormal. 

Manuel J. Gutiérrez 
San Blas 2365 
Capital Federal 


Su coche “navega”. Pero no se asus¬ 
te, no se ha trasformado en un bar¬ 
co; en jerga “fierrera", navegar, sig¬ 
nifica que su coche se desplaza en 
sentido lateral cuando sobrepasa cier¬ 
ta velocidad. La que usted nos indica 
está por debajo de la prevista por 
el constructor, por lo tanto creemos 
que el defecto es consecuencia de 
algún defecto en la suspensión, o 
falta de alineamiento en las ruedas 
directrices. Le sugerimos haga revi¬ 
sar su automóvil por un mecánico. 


RUGBY 1930 



Tengo un Rugby modelo 1930, 6 ci¬ 
lindros, bien de motor. Quisiera sa¬ 
ber, aproximadamente, qué potencia 
tiene, qué velocidad de crucero, qué 
máxima y qué consumo. 

Carlos G. Cervini 
Rivadavia 13696, 2’ piso, Dto. "C” 
Ramos Mejía 

El Rugby modelo 1930, 6 cilindros, 
salla de fábrica con estas caracterís¬ 
ticas: motor Continental de 40 HP a 
2.400 rpm; carrocería fabricada por 
Hayes-Hunt; frenos Durant con tam¬ 
bores de 28 cm de diámetro; distan¬ 
cia entre ejes: 268 cm; los 100 km/h 
de velocidad máxima y los 75 km/h de 
crucero, que originariamente tenia su 
automóvil, conviene no tenerlos en 
cuenta 35 años después, sobre todo 


porque el motor ha de haber pasado 
por más de una mano. Si marcha 
usted a 65 km/h como velocidad má¬ 
xima, posiblemente pueda usar su 
automóvil 35 años más. El consumo, 
con el auto original de fábrica y en 
perfecto estado, es de 20 litros cada 
150 km aproximadamente. 
Automóviles como el suyo fueron ven¬ 
cedores de la Gran Carrera Standard, 
disputada en aquella época entre Flo¬ 
rencio Varela - Mar del Plata - Floren¬ 
cio Vareia (800 km de recorrido). 
Como dato interesante trascribimos 
el resultado de la prueba: 1°) Andrés 
Longhi, con Rugby 6, en 11 h 46’ 32”; 
2°) J. C. Parpaglioni, también con 
Rugby 6, en 12 h 0' 42”. 
Reproducimos también un aviso sobre 
el Rugby 6, aparecido en una revista 
especializada de la época. 


NOTA: No se contesta correspondencia anónima o firmada con seu¬ 
dónimo. La Dirección se reserva el derecho de publicar el nombre 
y domicilio de quien remite las preguntas. 












EN OCASIÓN de cumplirse el 75$ aniversario de la fundación del 
Touring Club de Francia, se expuso en el vestíbulo de esta institu¬ 
ción el primer automóvil que superó la barrera de los 100 kilómetros 
por hora y el último de los coches eléctricos. Jamais contente es el 
nombre de este vehículo en forma de obús, que fuera piloteado en 
aquella oportunidad —el 1^ de mayo de 1899— por el belga barbirroja 
Camille Jenatzy, famoso además por sus extravagantes sacos de piel. 
El coche pesa aproximadamente 1.000 kilogramos y Jenatzy sobresalía 
de él desde la cintura. Sus cuatro ruedas tienen una forma primitiva 
de suspensión, igual a la de les carruajes antiguos, y la potencia era 
trasmitida por las ruedas traseras. La fuente de poder estaba com¬ 
puesta por baterías eléctricas que propulsaban motores que llegaban 
a un régimen de 900 rpm. 


SEÑALIZADORES DE GOMA 


EN ESTADOS UNIDOS se están empleando actualmente señalizadores 
de goma especialmente en las arterias más concurridas con el objeto 
de disminuir los daños provocados por los choques contra estos ele¬ 
mentos. Gracias a aquellos, se han registrado notables disminuciones 
de las averías en los vehículos, de las heridas de sus ocupantes y, por 
consiguiente, de los accidentes fatales de tránsito. Cuando el coche 
choca contra el pilote, el conductor no sufre más que un susto, mientras 
que el auto no experimenta daño alguno, a diferencia de lo que ocurre 
con los convencionales de hierro, cemento o madera. 

Estos revolucionarios elementos son cilindros huecos de goma de 18 cen¬ 
tímetros de diámetro, fijados en el cemento de la calle por medio de 
un tubo de hierro que se inserta en la goma hasta sólo 8 centímetros 
por encima del nivel del pavimento. Cuando un vehículo choca contra 
él, se dobla, pero recobra inmediatamente su forma original, con una 
fuerza que aumenta en forma proporcional a la deformación. Para su 
fabricación, la firma que los hace, la Goodyear, ha tenido en cuenta su 
experiencia en la producción de elementos similares, en particular, la 
del revestimiento utilizado en los muelles para proteger el casco de 
los. barcos durante las maniobras de atraque. 







EL PROXIMO LUNES 
31 DE MAYO SE 
DISPUTA LA 49 a 
EDICIÓN DE LA 
MÁS FAMOSA CA¬ 
RRERA AMERICANA 


INDIANAPOLIS 
SE 

PREPARA 

Exclusivo 
para 

automundo 

escribe 

VICENTE ALVAREZ 








ÚNICA por sus características en el mundo 
y, aunque a muchos sorprenda, única y 
completamente distinta a todas las carreras 
de Estados Unidos, las 500 Millas de India- 
nápolis ocupan un lugar especialísimo 
en el calendario deportivo. A lo largo de 
más de medio siglo, Indianápolis consti¬ 
tuyó la Meca del automovilismo americano, 
reuniendo en sus tribunas a cientos de miles 
de aficionados de los puntos más remotos 
del país y del extranjero, mientras que en 
la pista se daban cita la crema de los vo¬ 
lantes profesionales de dos continentes y 
las más avanzadas creaciones de la me¬ 
cánica especial. La trayectoria de la carrera, 


desde el punto de vista técnico, constituye 
una constante superación de hombres y má¬ 
quinas dentro de un escenario altamente 
especializado, producto de la constante de¬ 
dicación de diseñadores, constructores, me¬ 
cánicos y pilotos; de la fabulosa contribución 
económica de los "sportmen" millonarios 
que, por fortuna, nunca han faltado, tanto 
como del sacrificio económico de muchos 
aficionados de recursos muy limitados y, por 
último (pero no menos importante) del va¬ 
lioso aporte del Viejo Mundo, cuyos repre¬ 
sentantes han incursionado periódicamente 
en Indianápolis; pocas veces han vuelto 
triunfadores pero siempre su presencia per¬ 


mitió una confrontación técnica de extraor¬ 
dinario interés y de enorme valor para am¬ 
bas partes. El divorcio entre el Grand Prix 
y la pista de velocidad se produjo hace 
muchos años, lo que conspiró contra el in¬ 
tercambio frecuente entre los dos mundos, 
pero, esporádicamente, Indianápolis recupe¬ 
raba su carácter original de pista interna¬ 
cional, con un saldo provechoso, en la misma 
forma que Europa aprovechara hace muchos 
años la presencia de competidores ameri¬ 
canos en sus pistas de velocidad. Actual¬ 
mente, Indianápolis vuelve a ser un esce¬ 
nario internacional con la concurrencia de 
ideas, hombres y chasis del otro lado de! 
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océano, invasión que ha cambiado la fiso¬ 
nomía de las 500 Millas en forma drástica. 
Y cabe esperar que para 1967, con la adop¬ 
ción por parte del Auto Club de EE. UU. de 
la Fórmula 1 europea, el Viejo Mundo se 
haga presente con sus propios motores. 
Mientras tanto la influencia europea —aun¬ 
que parcial— ha sido de enorme impor¬ 
tancia en los últimos años, provocando una 
verdadera revolución en el campo técnico, 


revolución que culminará en las próximas 
500 Millas, jalón inicial de una nueva era 
en la tradicional prueba. Sin ser la carrera 
más vieja del mundo, las' 500 Millas de 
Indianápolis muestran una continuidad úni¬ 
ca; una ojeada retrospectiva a su medio 
siglo de existencia nos puede dar una idea 
muy completa de la evolución de las máqui¬ 
nas de carrera. Veamos cómo a lo largo de 
los años, los cambios de fórmula pusieron 


a prueba la capacidad de los constructores 
de esas máquinas y cómo los motores fue¬ 
ron achicándose mientras las cifras de po¬ 
tencia —y los promedios— no cesaban en 
su ascenso; cómo las pesadas estructuras 
de antaño fueron afinándose a la par que 
robusteciéndose; cómo los monstruos me¬ 
cánicos pesados, peligrosos y —por com¬ 
paración— lentos se trasformaron en livia¬ 
nos dóciles y de performance fantástica. 



1911: Largada de las primeras 500 Millas. Concurrió un lote de máqui n as 
europeas, pero, el triunfo le correspondió a un coche local —Marmón— 
conducido por el campeón nacional de 1910: Ray Harroun. 
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PRIMERA ÉPOCA 

LOS GIGANTES 

1911 -1919_ 

[.a cilindrada máxima establecida 
para las primeras 500 Millas fue de 
600 pulgadas cúbicas (9.832 cc). Por 
supuesto, los motores más grandes 
eran los favoritos: Mercedes, Fiat, 
Simplex; todos de cuatro cilindros 
—verdaderos “baldes” de más de 
cinco pulgadas de diámetro— que 
desarrollaban la entonces fabulosa 
potencia de 200 HP con poco más 
de nueve litros de desplazamiento. 
Sin embargo, el ganador fue un 
Marmon seis cilindros de 7.186 cc 
conducido por Ray Harroun: un mo¬ 
noplaza cuya inclusión en la ca¬ 
rrera había sido muy resistida, ya 
que se consideraba peligroso correr 
sin acompañante; Harroun instaló 
un espejo sobre el torpedo con lo 
que logró convencer a los técnicos. 
En esa época el espejo retrovisor 
era una verdadera novedad y más 
aún en un coche de carrera; Harroun 
registró un promedio de 120 km por 
hora, superando a Ralph Mulford 
(Lozier 9.000 cc) por un minuto y 
fracción. 

Al año siguiente, se impuso Joe 
Dawson con un National 4 cilindros 
de 8.042 cc. Segundo fue Ted Tetz- 
laff con Fiat nueve litros. Dawson 
elevó el promedio a 126,660 km/h. 
Esta carrera tuvo un final inespe¬ 
rado ya que Ralph De Palma, que 
había colocado a su Mercedes “Diep- 
pe” en la punta antes de las 100 mi¬ 
llas debió abandonar en la penúlti¬ 
ma vuelta, cuando le llevaba cuatro 
de ventaja a Dawson. Hasta este 
momento, el panorama técnico de 
la carrera era, en principio, bien 
simple: lo único que preocupaba era 
hacer un motor tan grande como lo 
permitieran los reglamentos, sin 
mayores sutilezas en su diseño. No 
había nada concreto en materia de 
válvulas: se veían válvulas latera¬ 
les, cabezales en “L”, válvulas a la 
cabeza (con varillas y balancines), 
válvulas de camisa, y no se lograba 
obtener un encendido eficiente en 
los motores estadounidenses. Eran 
muchos los problemas a resolver y 
parecía que todos andaban a tien¬ 
tas. Pese a las dos victorias de los 
locales, era evidente que Europa 
seguía llevando la delantera. 

Para 1913, el reglamento redujo la 
cilindrada máxima a 450 pulgadas 
(7.374 cc). El francés Jules Goux, 
obtuvo una victoria rotunda con su 
Peugeot Gran Prix 1912 (7.343 cc) 
con trece minutos de ventaja sobre 
el segundo, Wishart, con Mercer. 
Esta carrera marca un jalón memo¬ 
rable en la evolución de los motores 
de carrera estadounidenses. El Peu¬ 
geot de 1911-1912, creación del sui¬ 
zo Henri, fue el primer motor de 
carrera verdaderamente moderno y 
señaló una orientación que fue se¬ 
guida prácticamente por todo el 
mundo. Por primera vez se reunían 
en un motor doble árbol de levas a 


la cabeza, cuatro válvulas inclina¬ 
das por cilindro, cámara de com¬ 
bustión y cabeza de pistón en “V” 
invertida y distribución a engra¬ 
najes. características que total o 
parcialmente se siguen observando 
en los motores especiales de nues¬ 
tros días. 



Europa continuaba dominando las 
grandes carreras de América y la 
aparición del Peugeot había aumen¬ 
tado enormemente esa ventaja. Los 
locales se prepararon febrilmente 
para la carrera de 1914 pero fueron 
derrotados aún más espectacular¬ 
mente: los invasores ocuparon los 
cuatro primeros puestos: venció Re- 
né Thomas, con un Delazc de 6.226 
cc a 128,714 km/h de media. Se¬ 
gundo, se clasificó Arthur Duray, al 
volante de un Peugeot tres litros 
(tipo Coupe de l’Auto). Semejante 
performance por parte del coche 
más chico del lote fue la nota más 
destacada de la carrera; Guyot (De¬ 
lage), fue tercero y Goux (Peugeot 
grande), cuarto. El estadounidense 
mejor clasificado fue Oldfield, con 
Stutz. 

En 1915, se redujo nuevamente la 
cilindrada: 300 pulgadas (4.914 cc). 
Europa estuvo representada por 
Peugeot, Sunbeam, Mercedes, De- 
lage y Bugatti. Los estadounidenses 
presentaron más de veinte marcas. 
Comenzaban a adoptar los diseños 
de Europa; varios Peugeot, Sun¬ 
beam, Delage y Mercedes habían 
quedado en Norteamérica y eran 
objeto de estudio. 

Venció Ralph De Palma con un 
Mercedes “Lyons” de 4.500 cc a 
144,652 km/h de promedio. Con 
piloto (y carburador) estadouniden¬ 
se, el triunfo de esa máquina ex¬ 
tranjera fue un poco menos dolo¬ 
roso. En segundo término, se clasi¬ 
ficó el ítalo-inglés Darío Resta, 
conduciendo un Peugeot de igual 
cilindrada. A casi un año de dife¬ 
rencia se repetía el duelo del Grand 
Prix de Lyons con igual resultado. 
La más interesante consecuencia de 
esta carrera fue la consagración del 
Peugeot como el “coche de la épo¬ 
ca”; ligeramente superior en velo¬ 
cidad máxima al resto de sus riva¬ 
les, el Peugeot 4.500 logró a partir 
de entonces y hasta 1921 una im¬ 
presionante serie de triunfos en las 
pistas de madera, de alta velocidad. 
En 1916, Darío Resta se impuso con 
facilidad con su Peugeot “4.5”. Mul¬ 
ford, llegó tercero en un coche igual, 
pero en segundo lugar se había in¬ 
troducido una marca de EE. UU. 
—Duesenberg— significando que los 
locales ya habían reaccionado; Sun¬ 
beam y Delage figuraron en el mar¬ 
cador y la copia fiel estadounidense 
del Peugeot —el premier— se ubicó 
séptimo. La reacción de los “dueños 
de casa” se estaba insinuando, pero 
la guerra había de imponer una in¬ 
terrupción en las 500 Millas. 
Reanudada la actividad en Indianá- 
polis, en 1919, ganó Howard Wileox, 
con un Peugeot “4.5” en el cual se 
habían reemplazado muchas piezas 
nuevas de Premier, que eran perfec- 



1915: El equipo oficial Stutz: Howdy Wileox, Earl Cooper y Gil Anderson. 
Este terceto ejerció el dominio absoluto de todas las pistas y circuitos de 
Estados Unidos durante varios años. 



1915: El más exitoso de los "importados" de la época fue el Peugeot. 
Con un "siete litros" venció Goux en 1913: posteriormente. Resta (1916) 
y Wileox (1919). En la foto. Bob Burman con un "4.500". 


1915: Ralph 

De Palma 
vence en las 
500 Millas 
con este 
Mere edes 
"Lyons" de 
4.500 cc. 4 
cilindros. 


1915: Fred 

Duesenberg. 
a partir de 
1913, co¬ 
menzó a 
producir 
m aquinas 
de excep¬ 
cional cali¬ 
dad y per¬ 
formance, 
logrando, 
años más 
tarde, im¬ 
poner uno 
de sus co¬ 
ches en el 
G. Premio 
de Fran cia . 









1923: En este año la cilindrada se disminuyó a dos litros, igual que en 
Europa, y se prohibió el acompañante. Tommy Millón obtuvo su segundo 
triunfo, con este HCS Special (Miller). de ocho cilindros. 


lamente intercambiables. En segun¬ 
do lugar, llegó Hearne, con un Du- 
rant (en realidad era un Stutz de 
1915); tercero, fue Goux con otro 
Peugeot. Una nueva marca francesa 
se había presentado en esta carrera; 
el Ballot, que con René Thomas al 
volante había señalado la extraordi¬ 
naria marca de 166 km/h en las eli¬ 
minatorias. El ^Ballot, obtuvo los 
puestos cuarto (Guyot) y décimo 
(Thomas) en la carrera. 

SE ACHICAN 
LOS MOTORES 
1920-1922 

Ya en aquella época se comenzó a 
hablar del "tope” de Indianápolis: 
los 166 km/h de media de Thomas 
alarmaron a muchos. A fin de hacer 
¡a carrera menos peligrosa se adoptó 
ia nueva fórmula para 1920: tres 
litros como máximo. De Palma ob¬ 
tuvo el mejor registro de clasifica¬ 
ción, 158,700 km/h de media, con 
un Ballot 8 cilindros. Finalizada la 
guerra, todos los diseñadores deci¬ 
dieron abandonar el “4” para cons¬ 
truir solamente “ocho en linea”. 
Todos menos Louis Chevrolet, que 
preparó los Monroe y Frontenac de 
cuatro cilindros que andaban tan 
fuerte como los “ocho". Su herma¬ 
no, Gastón Chevrolet, se impuso a 
131,592 km/h de promedio. Thomas. 
llegó segundo con un Ballot; Milton 
y Murphy —ambos con Duesen- 


berg—, ocuparon los puestos sub¬ 
siguientes. 

Comenzaba la reacción de los esta¬ 
dounidenses: sus máquinas eran de 
neta inspiración europea y a juzgar 
por los resultados, habían aprove¬ 
chado la lección: Chevrolet inspi¬ 
rado en Peugeot (al igual que Mi¬ 
ller, que recién empezaba a afinar 
sus garras), mientras que Duesen- 
berg seguía a Bugatti. Pero, sea 
como fuera, entre ellos habían lo¬ 
grado reconquistar su pista máxima. 
Chevrolet anotó su segunda victoria 
consecutiva en 1921, al vencer Tom¬ 
my Milton con un Frontenac —ya 
trasformado en “ocho en línea”. 
Frontenac y Duesenberg práctica¬ 
mente monopolizaron el marcador. 
Solamente un Sunbeam (del equipo 
original de tres coches) logró fina¬ 
lizar la carrera, en quinto lugar. 
Séptimo llegó un Leach (Miller). 
Las últimas “500” bajo la fórmula 
de tres litros fueron las de 1922. 
Jimmy Murphy venció al promedio 
récord de 152 km/h en su Murphy 
Special: un motor Miller 8, sobre 
chasis Duesenberg. Siete Duesen¬ 
berg entraron entre los diez pri¬ 
meros clasificados. Un viejo Ballot 
llegó tercero y de los nueve coches 
de Chevrolet sólo un Monroe logró 
finalizar, en el noveno lugar. Esta 
fue la mejor performance de Due¬ 
senberg —que un año antes habia 
ganado el Grand Prix de Francia— 
y la última presentación de los 
Monroe y Frontenac de Chevrolet. 
Pero el futuro de Duesenberg no se 











presentaba muy fácil. El ganador 
había sido un Miller y su construc¬ 
tor planeaba dedicarse de lleno a 
las carreras ... 


TRACCIÓN 

DELANTERA 


A MEDIADOS de 1924. Haxry 
Miller recibió un pedido ori¬ 
ginal: Jimmy Murphy quería 
un Miller de pista con trac¬ 
ción delantera; su objetivo 
no era precisamente Indiana- 
polis sino más bien las pistas 
de madera, donde los prome¬ 
dios superaban los 200 Km/h. 
Murphy no llegó a probar su 
idea, ya que se mató en un 
accidente en septiembre de 
1924, pero el coche se pre¬ 
sentó en 1925 en Indianápo- 
lis, donde obtuvo el segundo 


DOS LITROS 
EL COMPRESOR 
1923 - 1925 


En 1923, se modificó la fórmula: dos 
litros como máximo y se suprimió 
el acompañante. Mercedes y Bugatti 
presentaron equipos oficiales pero 
sólo obtuvieron el octavo y noveno 
puestos, respectivamente. 


Tommy Milton volvió a vencer esta 


vez con un H.C.S. (Miller 8) a 145 
km/h de media. Un Ford T “muy 
preparado” llegó quinto. Los otros 
cinco clasificados eran coches del 
equipo Durant —construidos ínte¬ 
gramente por Miller. 

Duesenberg tuvo su desquite en 
1924 gracias a su “arma secreta": el 
compresor. Joe Boyer y Lou Corum 
compartieron el volante del coche 
ganador. Ante la amenaza de Mi¬ 
ller, Duesenberg había modificado 
sus motores, abandonó el árbol de 
levas único y válvulas verticales (a 
la manera de Bugatti) para adoptar 
el doble árbol y las válvulas incli¬ 
nadas. El promedio de Boyer y Co¬ 
rum fue de 158 km/h. Los cuatro 
siguientes clasificados eran coches 
construidos por Miller. A partir de 
esa carrera desaparecieron los cua¬ 
tro cilindros —definitivamente— y 


bul le sucedieron numerosos 
éxitos en otras pistas de ve¬ 
locidad, por lo que la trac¬ 
ción delantera fue aceptada 
con un entusiasmo limitado 
únicamente por su elevado 
precio. Indianápolis, Brook- 
lands, Montlhery y todas las 
pistas de madera de la Unión 
fueron escenario de los ré¬ 
cords del Miller con tracción 
delantera (sistema que fue 
adoptado por varios construc¬ 
tores europeos), pero no fue 
hasta 1930 en que uno de esos 


Millas. El segundo triunfo vi¬ 
no en 1932 y el tercero en 
1934. Y no ganaron más hasta 
las tres victorias consecutivas 
de los Blue Crown en 1947, 
1948 y 1949. En 1951 se cons¬ 
truyó el último coche de este 
tipo para Indianápolis. Si bien 
el número de victorias en In- 
dianápolis fue relativamente 
exiguo, este sistema de trac¬ 
ción demostró adaptarse per¬ 
fectamente a las pistas de ve¬ 
locidad, donde sus ventajas 
teóricas se hicieron evidentes 
en la práctica durante dos dé¬ 
cadas. Desaparecidas esas pis¬ 
tas, donde el promedio de 
vuelta superaba a los 230 
Km/h, y como consecuencia 
del aumento de la potencia de 
los motores (demasiado velo¬ 
ces para Indianápolis. pista 
de velocidad media) el siste¬ 
ma de tracción delantera fue 
abandonado. Pero en la histo¬ 
ria figura el récord de León 
Duray en pista cerrada (Mi¬ 
ller 1.500) a 240 Km/h de me¬ 
dia; del mismo piloto y má¬ 
quina en Montlhery (1929) y 
del Derby Miller (dos litros) 
en Brooklands (1931). Pero 
este tipo de máquina, consi¬ 
derada en los últimos diez 
años como pieza de museo, 
vuelve a presentarse este año 
como resultado de un proyec¬ 
to del más notable individua¬ 
lista de la época —Mickey 
Thompson—, que abandona el 
motor a popa (luego de haber 
sido el primer estadounidense 
en adoptarlo) para construir 
un coche con motor adelante 
y tracción delantera, con mo¬ 
tor Chevrolet con cuatro ár¬ 
boles de levas a la cabeza, 
versión actualizada de un 
principio antiguo y que se 
convirtió en una de las incóg¬ 
nitas de la próxima carrera. 


1926: Frank Lockhart, extraordinario piloto y mecá¬ 
nico, en un Miller 1.500, con compresor, que condujo 
al triunfo en 1926 (carrera suspendida por la lluvia 
en las 400 millas). Potencia: 250 HP, velocidad: 
255 km/h. 

i 1927: En la época de los litro y medio —la más bri- 

* liante de la historia automovilística de fr-E UU.— 
un Miller ocho cilindros con compresor, tracción 
delantera, considerado obra cumbre de Harry Miller. 
1929: Últimas 500 Millas bajo la fórmula litro y 
medio. La culminación del genio de Duesenberg: el 
1.500 con compresor y refrigerador de mezcla. En la 
foto Bill Spence. que murió en un acódenle al co- 
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el compresor fue adoptado en fotma 
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En 1926, comienza lo que ha sido 
considerado el período más brillante 
en la historia del automovilismo es¬ 
tadounidense: la fórmula de 91,5 
pulgadas cúbicas (litro y medio) 
ponía realmente a prueba la ima¬ 
ginación y la capacidad de realiza¬ 
ción de los constructores. Indianá- 
polis ya se había convertido en el 
campo de duelo de dos potencias: 
Harry Miller y los hermanos Due¬ 
senberg. Se presentaron otros nom¬ 
bres —incluso Eldridge, de Ingla¬ 
terra, con una máquina de carac¬ 
terísticas sobresalientes, pero no 
figuraron. La carrera fue detenida 
dos veces por la lluvia —la segunda 
y definitiva a las 400 millas—, ad¬ 
judicándose el primer puesto a 
Frank Lockhart, que punteaba en 
ese momento. De Paolo fue declara¬ 
do quinto, en el único Duesenberg 
que se clasificó; Miller obtuvo nueve 
de los primeros diez puestos. La 
superioridad de sus máquinas ya 
era demasiado evidente; los coches 
de tracción delantera se habían mul¬ 
tiplicado. Duesenberg había presen¬ 
tado una novedad —un dos tiempos 
con compresor centrífugo que en 
los ensayos logró andar a la par de 
los Miller— no tanto así en carrera 
debiendo abandonar por accidente 
en la vuelta 53. El dos tiempos Due¬ 
senberg no volvió a correr más. 
George Souders ganó la carrera de 
1927 con el Duesenberg vencedor 
en 1925 que figuraba inscripto par¬ 
ticularmente. Su promedio fue de 
157,914 km/h. El duelo Miller- 
Duesenberg tocaba a su fin. Pese a 
la victoria de Souders, la supremacía 
de los Miller ya era un hecho indis¬ 
cutible. Pero Duesenberg no acep¬ 
taba la derrota y volvía con crea¬ 
ciones que confirmaban su prestigio, 
llamaban la atención por su genial 
realización... y merecían mejor 
suerte. Sus dos coches con motor 
12 


1931: Aspecto típico de una máquina de semi-serie de las que inundaron Indianápolis, como consecuencia del 
cambio de reglamentación de 1930. Se trata del Buick "60" ocho cilindros de los hermanos Bulcher. 


colocado en diagonal y trasmisión 
desplazada a la izquierda presen¬ 
taban un centro de gravedad tan 
bajo como los Miller de tracción 
delantera. El asiento del piloto (a 
la derecha del cardan) había sido 
bajado casi veinte centímetros, dis¬ 
minuyendo notablemente el área 
frontal. Ninguno de ellos logró ter¬ 
minar la carrera; uno abandonó por 
rotura de diferencial y el otro se 
destrozó en un accidente. Dave 
Evans salvó el honor del equipo 
oficial clasificando un Duesenberg, 
con chasis viejo. 

Ya dueño del terreno en 1928, no 
por eso Miller se durmió en sus 
laureles. Su 1.500 de 8 cilindros, 
dotado de un compresor centrifugo 


de gran diámetro, desarrollaba 220 
HP a 8.000 vueltas al salir de la 
fábrica. El ingenio de los mecánicos 
le agregaba algunos caballos más. 
Este año apareció un accesorio in¬ 
teresante —el refrigerador de mez¬ 
cla, a la salida del compresor—, 
que aumentaba la eficiencia volu¬ 
métrica en forma notable. Duesen¬ 
berg seguía firme en su lucha. Horas 
antes de la carrera, dos de sus co¬ 
ches se destrozaron en accidentes; 
Miller logró por primera vez ocu¬ 
par los diez primeros puestos. Due¬ 
senberg debió conformarse con el 
décimo quinto. El vencedor fue 
Louis Meyer, que cubrió la distan¬ 
cia a un promedio de 160,186 km/h. 
La carrera de 1929 había de marcar 


el final de la “década de oro” del 
automovilismo estadounidense. La 
depresión se hizo sentir también en 
este ambiente y a principios de año 
se anunciaron cambios drásticos en 
la fórmula para 1930. 

Las últimas “500’ de la fórmula 
“litro y medio” significaron otro 
triunfo para los productos de Harry 
Miller, pero esta vez debió ceder 
tres de los diez primeros puestos a 
sus rivales —el tercero y el quinto, 
a Duesenberg; el séptimo, a una 
Delage Grand Prix 8 cilindros, en 
manos de Louis Chiron. La Delage 
también representaba a la “década 
de oro” y las cosas también estaban 
cambiando en Europa. El vencedor 
fue Ray Keech en el mismo coche 


INDIANAPOLIS 


En 1925, Duesenberg volvio a impo¬ 
nerse: Peter De Paolo señaló un 
récord de 162,178 km/h que se 
mantuvo hasta 1932. En segundo lu¬ 
gar, llegó Dave Lewis (relevado por 
Benny Hill) con un júnior “8” Spe¬ 
dal, el primer coche con tracción 
delantera presentado en Indianápo- 
lis. Construido por Harry Miller por 
encargo de Jimmy Murphy, que ha¬ 
bía de morir en un accidente en 
septiembre de 1924, sin alcanzar a 
probarla, esta máquina, provista de 
un motor Miller 8 cilindros sin com¬ 
presor, impresionó muy favorable¬ 
mente. Otra unidad interesante fue 
el Fiat 2 litros 6 cilindros con com¬ 
presor que el campeón italiano Bor- 
dino clasificó en el décimo puesto. 
Duesenberg obtuvo además la ter¬ 
cera y la octava posiciones; el resto 
del marcador fue copado por Miller. 


1930: Harry Harlz (al volante) en un Miller ocho cilindros, de 2.550 cc. construido para la fórmula de 1930. Con 
este coche Billy Arnold triunfó casi de punta a punta (primer triunfo da la tracción delantera). (A la derecha) 
1931: Louis Schneider —que nos visitara en 1934— se impuso en 1931 a bajo promedio (155 km/h), debido a la 
lluvia. El coche es un Miller 8 cilindros de 1.500 cc, llevado a 2.500 para la nueva fórmula. 







1935: Tod Hora —de¬ 
butante entonces— al 
▼oíante de un Ford- 
Miller. Debió abando¬ 
nar por fallas en la di- 


un Ford V8, casi stan¬ 
dard; el chasis de trac¬ 
ción delantera era una 
obra xnestra. 

1936: Louis Meyer ob¬ 
tiene su tercer triunfo 
en las 500 Millas. El co¬ 
che ganador es un Mi- 
Uer ocho cilindros, sin 


1938: Se pone en marcha el pelotón, siguiendo al coche piloto. De izquierda 
a derecha: Rex Mays. con Alfa Romeo; Russ Snowberger, con Miller y 
el ganador, Floyd Roberts, con Offenhauser (estableció un nuevo récord 
de 188,574 km/h). 


1939: Jimmy Snyder en el coche; el constructor Art 
Sparks. de pie. Con este seis cilindros, Snyder señaló 
un nuevo récord en las eliminatorias, a 208 km/h y 
fracción de media. 


1940: Osvaldo Parmigiani. 
copiloto de Riganti, en su 
box durante una sesión de 
entrenamiento. 


1940: Wilbur Shaw obtie¬ 
ne su segunda victoria 
consecutiva al volante de 
la Maserali 3.000 cc. Al 
año siguiente debió aban- 


tras punteaba con relativa 


ARGENTINOS EN 
INDIANÁP0LIS 


VARIAS incursiones hicieron nuestros compatriotas: la primera 
de ellas estuvo a cargo de "Macoco" de Alzaga y Raúl Riganti, 
integrando el equipo oficial Bugalti (dos litros, carrocería mo¬ 
noplaza); de Álzaga abandonó en la sexta vuelta por rotura de 
biela; Riganti lo hizo en la 19. con el tanque de nafta roto. 

En 1932, Gaudino intervino con el Chrysler "Insignia de Oro" 
construido por Luis Viglione, abandonando a las 71 vueltas por 
fallas de embrague. Al año siguiente, con el mismo coche, Ri¬ 
ganti cubrió el total del recorrido (200 vueltas) clasificándose 
decimocuarto. 

Volvió Riganti en 1940 con una Maserali 8CL (ocho cilindros, 
tres litros con compresor, 32 válvulas) abandonando por accidente 
en la vigésimoquinta vuelta. 


1941: El Novi original, con su piloto Ralph Hepburn. El motor V8 de 3.000 
cc con compresor de Bud Winfield fue montado sobre uno de los chasis 
Ford-Miller de 1935. Se clasificó cuarto en la carrera. 


QUIÉNES DIRIGEN EL AUTÓDROMO 


LA PRIMERA cabeza del autódromo de Indianá- 
polis fue su fundador Cari G. Fisher desde 1909 
hasta 1926. en que se retiró para dedicarse a otro 
de sus fabulosos proyectos: la urbanización de 
Miami Beach. El autódromo fue comprado por un 
consorcio bajo la presidencia de Eddie Rickenbac- 
ker, extraordinario piloto de carreras de las dos 
primeras décadas de este siglo, luego as máximo 
de la aviación norteamericana en la primera gue¬ 
rra mundial. Al terminar la segunda guerra mun¬ 
dial, en 1945, la empresa decidió abandonar las 


carreras v vender el terreno para lotear. Wilbur 
Shaw. triple ganador de las 500 Millas y, como na¬ 
tivo de Indianápolis, celoso defensor del orgullo de 
la ''patria chica" se puso en campaña para perpe¬ 
tuar la vida de la gran carrera, logrando conven¬ 
cer a otro hombre de Indiana, el millonario Tony 
Hulmán, que comprara. Bajo el régimen de Hul¬ 
mán, que ha decidido que el autódromo sea a\ilo- 
subsislenie pero no lucrativo, se mejoraron la pis¬ 
ta. todas sus instalaciones auxiliares y se llevó el 
total de premios a más de medio millón de dólares. 


Shaw 
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1946: El equipo italiano Varzi-Villoresi se presentó en las 500 Millas. 
Con una Maserali "tres litros" 32 válvulas. Villoresi obtuvo el séptimo 
puesto. En la foto Bertocchi probando la Maserali que condujo Nalon. 



1946: George Barringer con la última creación de Harry Miller: un 
litros", seis cilindros con compresor, motor a popa y cuatro ruedas mo¬ 
trices. Este coche fue construido entre 1938 y 1939. 



que Lockhart llevara al triunfo en 
1926; su promedio fue de 157,038 
km/h. 


CUATRO VERSUS OCHO 
1930 - 1938 


La fórmula de 1930 significó un 
cambio drástico —y doloroso para 
los amantes de las máquinas súper 
especializadas. A fin de abaratar el 
deporte —en una época de terrible 
crisis— y por otra parte, con la idea 
de atraer a los fabricantes de auto¬ 
móviles a intervenir en competen¬ 
cias de las que habían sido barridos 
muchos años antes por los “pura 
sangre”, se llevó la cilindrada má¬ 
xima permitida a 366 pulgadas (seis 
litros) bajo ciertas condiciones: so¬ 
lamente dos válvulas por cilindro; 
peso mínimo del coche 3.370 kg por 
pulgada cúbica de motor con un 
mínimo de 787,5 kg, dos carburado¬ 
res como máximo, prohibición del 
compresor (salvo para los dos- 
tiempos), carrocería biplaza con 
acompañante obligatorio. Esta re¬ 
glamentación colocaba a los “puros” 
en una desventaja poco menos que 
insuperable frente a los “mestizos”. 
Si bien es cierto que podía cons¬ 
truirse un “pura sangre” capaz de 
ganarle a los semi-standard, no era 
el momento oportuno para hacer 
esa clase de inversión: a todas luces 
era más sensato dedicarse a prepa¬ 
rar un motor de serie. Sin embargo, 
y pese al aluvión de máquinas con 
motores standard —el lote más an¬ 
tiestético de la historia de Indianá- 
polis— lograron imponerse los “pu¬ 
ros”; frente a la horda de los “6 
litros” venció un Miller 2.500 con 
Bill y AmdtLat vo l an t e , a KHHnn/lr 
de media (la primera victoria para 
la tracción delantera). Segundo, lle¬ 
gó Cantlon. con un Miller “151”, 
cuatro cilindros de tres litros. 
x4 


MOTORES A 
POPA 

NO HAY nada nuevo bajo el 
sol, pero los precursores no 
siempre tienen suerte. El pri¬ 
mer motor a popa visto en In¬ 
di aná polis fue el Marmón V16 
con compresor construido por 
Lee Oldfield en 1937. coche 
que no llegó a clasificarse. En 
1938, Miller presentó su "cua¬ 
tro ruedas motrices" con mo¬ 
tor tres litros sobrealimenta¬ 
do de seis cilindros montado 
atrás. Este prototipo tuvo un 
montón de inconvenientes y 
no se clasificó entonces pero 
lo hizo en los años subsiguien¬ 
tes ... y todavía corría en 
1947. En 1949 apareció el 
Rounds Rocket —motor Of- 
fenhauser a popa— que no lle¬ 
gó a correr; volvió en 1949 
pero su suerte fue la misma. 
Se abandonó la idea del motor 
trasero por un tiempo. En 
1960, John Zink hizo construir 
uno (con motor Offenhauser) 
a imitación de los nuevos di¬ 
seños europeos de Grand Prix. 
Fracasado en los ensayos, es¬ 
te vehículo fue archivado de¬ 
finitivamente antes de las eli¬ 
minatorias de 1961. Ese año. 
Brabham se presentó con el 
Cooper - Climax; la pequeña 
máquina inglesa abrió los ojos 
de los constructores america¬ 
nos; Míele ey Thompson (1962) 
y Colín Chapman (1963) ter¬ 
minaron de convencerlos. 


De las máquinas de gran cilindrada 
se clasificaron dos Duesenberg “A” 
(motor de 4.300 cc usado en el co¬ 
che de pasajeros desde 1921) un 
Stutz y un Studebaker, ambos de 
más de cinco litros. 

En 1931, el resultado final fue: Mi¬ 
ller Duesenberg, Miller, Miller, Stu¬ 
debaker. Este último había obtenido 
el puesto de honor en la largada 
(aunque no fue el más rápido de las 
eliminatorias). En el marcador fi¬ 
guró un REO (que luego vino a Ar¬ 
gentina en 1935) y un Hudson. El 
ganador Schneider —conocido entre 
nuestros aficionados de 30 años 
atrás—, se impuso a 155 km/h de 
media; la lluvia tuvo la culpa del 
bajo promedio. 


Continuó en vigencia la fórmula 
“austera”; la única modificación fue 
permitir más de dos válvulas por 
cilindro. En 1932, Fred Frame bajó 
el récord de De Paolo con un regis¬ 
tro de 167,567 km/h de promedio, 
conduciendo un Miller “8” de tres 
litros, tracción delantera; segundo, 
fué Wilcox, con un Miller “4” de 
3.500 cc, motor originariamente de 
uso marino, que es adaptaba per¬ 
fectamente a Indiana polis y que dio 
origen al Offenhauser de hoy. Stu¬ 
debaker presentó un equipo oficial, 
obteniendo la tercera y la sexta co¬ 
locaciones. 

Al año siguiente, Studebaker pre¬ 
sentó un formidable conjunto: cinco 
coches de los cuales cuatro eran 
de hermosas lineas aerodinámicas. 
Venció por segunda vez Louis Me- 
yer con un Miller “8” de 4.236 cc; 
Shaw y Moore, lo escoltaron con 
Miller “4”; cuarto, fue un Miller 
“16” de 3.277 cc (dos motores “1.500” 
agrandados y colocados en paralelo). 
Quinto, se clasificó un Buick y de 
ahí hasta el duodécimo lugar, no 
hubo más que Studebaker, entre 
ellos el equipo oficial en pleno. 
Nuestro compatriota Riganti colocó 
su “Insignia de Oro” (Chrysler) en 
el 14? puesto. 

Para 1934, se fijó un limite de com¬ 
bustible: 45 galones, y de aceite: 
6 y medio galones. Los Miller “4” 
ocuparon las primeras cuatro colo¬ 
caciones, Harry Miller se había re¬ 
tirado y Fred Offenhauser era el 
nuevo propietario de la fábrica, y 
se dedicaba con preferencia a des¬ 
arrollar el cuatro cilindros que ya 
demostraba ser superior al viejo 
“ocho”. Bill Cummings estableció 
un nuevo récord: 168,727 km/h. 
Kelly Perillo bajó este récord al 
año siguiente, con un promedio de 
171.040 km/h. Doce coches alcan¬ 
zaron a completar las 500 millas, 
todos ellos con motores Miller 
—nueve “cuatros” y tres “ochos”. 
A cinco años de establecida la nueva 
fórmula, los semi-standard habían 
sido desplazados definitivamente. Se 
trataba de volver a los especiales 
puros, de ahi el permiso para usar 
más de dos válvulas por cilindro y 
aumentar el número de carburado¬ 
res. Pero la cuota de combustible 
había sido rebajada a 42 galones. 
Así fue como comenzaron a apare¬ 
cer los tanques esféricos para apro¬ 
vechar hasta la última gota. Entre 
lo más notable del año figuró la 
presentación del equipo Ford, con 


EL "ÓVALO DE 
LADRILLOS" 

TODAVÍA oímos muchas ve¬ 
ces que se habla de Indiana- 
polis como del "óvalo de ladri¬ 
llos", noción que se acerca 
tan poco a la realidad como 
todos los adjetivos más o me¬ 
nos truculentos que van inva¬ 
riablemente agregados. India- 
nápolis, nunca fue un óvalo 
sino un rectángulo con una 
curva en cada esquina. Los 
cuatro mil metros están re¬ 
partidos así: dos rectas de 
1.100 metros y cuatro curvas 
de trescientos unidas en las 
cabeceras por rectas cortas de 
trescientos metros. 

En cuanto a los ladrillos, ellos 
cubrieron toda la superficie de 
la pista entre 1909 y 1935. En 
1936, se asfaltaron las dos ca¬ 
beceras y la recta opuesta a 
las tribunas y en 1982 se as¬ 
faltó la recta principal. 
Aclaremos que lo peor que 
siempre tuvo el "óvalo de la¬ 
drillos" fue precisamente eso: 
el ladrillo. Ya en 1912 los pi¬ 
lotos protestaban por la terri¬ 
ble vibración que destrozaba 
sus coches y se hizo toda clase 
de experimentos para mejorar 
las cosas, sin resultado. La 
razón por la que se usaron los 
ladrillos es bien simple: en 
1909 el ladrillo era el más co¬ 
mún de los materiales de pa¬ 
vimentación de calles; eso es 
todo. 


motores V8 preparados y montados 
sobre chasis especiales de tracción 
frontal construidos por Miller, que 
habia interrumpido su retiro. De los 
10 coches proyectados sólo se com¬ 
pletaron cuatro. De ellos, corrieron 
dos (Horn y Salí) y ambos aban¬ 
donaron. 

Probablemente su suerte habría sido 
mejor si se hubiera dispuesto de un 
tiempo razonable para ensayos: todo 
se hizo con mucho apuro y el resul¬ 
tado fue desalentador. Los Ford- 
Miller no reaparecieron al año si¬ 
guiente, aunque algunos de los cha¬ 
sis- fu e ro n dotados - de motores espe¬ 
ciales y se mantuvieron en actividad 
por muchos años. 

1936. Tercer triunfo de Louis Meyer: 
nuevo récord (175,487 km/h) y otra 
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NACE LA PISTA DE 
INDIANÁPOLIS 


TODOS sabemos que la zona de De¬ 
troit constituye el centro por exce¬ 
lencia de la industria del automóvil 
y sus tributarias, pero, en los co¬ 
mienzos del siqlo se construían o 
armaban automóvil®* en cientos de 
ciudades diseminadas por todo el 
territorio de Estados Unidos. Detroit 
era sólo uno de esos tantos centros 
mientras que Indianápolis, era con¬ 
siderado como el más importante y 
« iic hombres de empresa constituían 
un grupo de empuje excepcional 
dentro de la verdadera multitud de 
pioneros de la naciente industria. 
Entre ellos. Cari G. Fisher, ex me¬ 
cánico de bicicletas, ex corredor ci¬ 
clista, corredor amateur de automó¬ 
viles y fundador de la compañía 
Prest-o-Lite (originariamente dedi¬ 
cada a fabricar lámparas a gas com¬ 
primido), era quien más insistía so¬ 
bre la necesidad de un autódromo. 
"Lo que este país necesita —decía 
en 1908— es una gran pista de ca¬ 
rreras para dar a los fabricantes de 
coches la oportunidad de probar sus 
máquinas y sus equipos en compe¬ 
tencia entre sí varias veces al año". 
A principios de 1909. se constituyó 
la sociedad "Indianápolis Motor 
Speedway", con 250.000 dólares de 
capital integrado por Fisher, su so¬ 
cio comercial Jim Allison, Arthur 
Newby (National Motor Vehicle) y 
Fr anlc Wheeler (carburadores Whe- 
eier-Schebler). El proyecto origi¬ 
nal era un rectángulo de 2,5 millas 
(4 km) como pista de velocidad en 
cuyo interior un trazado en forma 
de "S" combinaba con el rectángulo 
completando un circuito mixto de 
cinco millas en total. 

El rectángulo sigue siendo el mis¬ 
mo: el "mixto" nunca se constru¬ 
yó. La pista se inauguró con una 
suelta de aeróstatos por el campeo¬ 
nato nacional el 5 de junio de 1909. 
En julio, hubo carreras de motoci¬ 
cletas y en setiembre se realizó la 
primera de automóviles. La super¬ 
ficie original era de macadam y fue 
un completo fracaso por lo que en¬ 
tre noviembre y diciembre de 1909 
se la repavimentó con ladrillos, ele¬ 
vándose las curvas hasta 16 grados 
de peralte. En 1910, se disputaron 
varias carreras corlas (Trofeo Cobe, 
Trofeo Remy. etc.) y en 1911 se 
anunció la primera prueba de 500 
millas, distancia hasta entonces con¬ 
siderada excesiva para una prueba 
de velocidad. La novedad tuvo gran 
suceso y a partir de entonces India- 
nápolis tuvo una sola carrera por 
año (salvo en 1916 y 1921), que a 
poco de su iniciación ya era consi¬ 
derada como la carrera más grande 
del mundo. Indianápolis desapareció 
como ciudad productora de auto¬ 
móviles hace muchos años, pero su 
autódromo —que ha sobrevivido a 
todas las otras grandes pistas de la 
Unión—, la ha convertido en la 
Meca del automovilismo deportivo. 


1946: Las primeras 500 Millas de postguerra. Aún queda bastante fuego 
en algunas máquinas veteranas como este Sparks seis cilindros de Joel 
Thorne. El piloto es George Robson. 


1946: George Robson cruza la linea de llegada, ven¬ 
ciendo en las primeras 500 Millas de postguerra. 


1947:Roiand Free en el coche que Fred Frame venciera en 1932 a 164 km/h de media. Es un Miller 8 de 
tracción delantera que se mantuvo más de 15 años en actividad. (A la derecha) 1947: Cliff Bergere con 
el Novi de postguerra. Ocho cilindros con compresor, tres litros. Los Novi registraron muchos récords 
de vueltas y parciales de carrera: éso fue todo. 


1947 - 1948 - 
1949: El "Blue 
Crown" diseña¬ 
do y construido 
por Lou Moore. 
Única máquina 
que logró tres 
triunfos conse¬ 
cutivos (Offen- 
hauser 4.500 oc 
tracción delan¬ 
tera). 


1949: Se pre¬ 
sentó el Rouns 
Rocket con mo¬ 
tor üffenhau- 
ser 4.500 mon¬ 
tado a popa. Se 
parece bastan¬ 
te a las Grand 
Prix de ahora. 
En la foto apa¬ 
rece Bill Tay- 
lor al volante. 
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1950: Considerado como el precursor de una nueva moda¬ 
lidad de manejo que culminó con Vukovich. Walt Faulkner 
electrizó a los aficionados batiendo todos los récords de 
eliminatorias: 216 km/h de media para las 4 vueltas. 


1950: El último representante de una escuela: el Keck 
Special, con Mauri Rose al volante puntea en 1951. Esta fue 
la última máquina de tracción delantera construida en EE. 
UU. 7 tuvo brillante actuación en Indianápolis. 


1951: Lee Waliard. vencedor de las 500 Milla», en su Be- 
langer Special (motor Offenhauser. chasis Lesevsky). Wa- 
llard sufrió graves quemaduras en una carrera, tina semana 
después de Indianápolis. 


1952: Como de costumbre, el desaparecido Jack McGrath 
llega al primer viraje en punta, al darse la señal de partida. ^ 
Fred Agabasshian, que llegaba en el puesto de honor, ha 
quedado relegado al octavo puesto. 


1953: Hace doce anos comenzó la era de los "Roadslers" con 
motor y trasmisión a la izquierda y piloto a la derecha. 
Durante 12 años este tipo de máquina dominó Indianápolis; 
ahora cede el lugar al chais tipo Grand Prix. 
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TIEMPOS DE ELIMINATORIAS 

ES SABIDO que el orden de partida se establece de acuerdo con el 
promedio de las cuatro vueltas de clasificación. Pero hay otro detalle 
importante: los clasificados en el primer día de eliminatorias van al 
frente y los del segundo, a continuación, aunque sus tiempos sean 
mejores; así se agregan los del tercer y cuarto días. Esto obliga a 
los competidores a estar listos para clasificar el primer día si quieren 
largar adelante y se evita que nadie espere a último momento para 
ver "a cuánto hay que andar..." lo que produciría desorden y 
aglomeración en las últimas horas de la clasificación. Se explica así, 
por qué en la formación final del pelotón aparecen muchas veces 
en las filas de atrás competidores cuyo registro neto los hubiera 
colocado al frente del lote... si se hubieran clasificado el primer 
día. De todos modos, siempre participan los mejores 33 tiempos, de 
manera que un competidor que figure en una de las primeras filas 
por haberse clasificado el primer día, es eliminado en cuanto se 
registren 33 marcas más veloces que la suya. 


victoria absoluta de Miller. Offen- vantó la restricción al consumo de 



LLUVIA 

El clima es bastante inesta¬ 
ble en Indianápolis durante 
el mes de mayo; lo habitual 
es que las lluvias —general¬ 
mente sorpresivas— inte¬ 
rrumpan durante horas y aun 
días las prácticas o las elimi¬ 
natorias. Pero en toda la his¬ 
toria de las "500" solamente 
dos veces debió darse por ter¬ 
minada la carrera debido a la 
lluvia: en 1926, a las 400 mi¬ 
llas y en 195Ó a las 345. 


SEIS CILINDROS 

Una gran cantidad de "seis 
cilindros" ha participado en 
las 500 Millas, pero sólo en 
dos ocasiones han podido im¬ 
ponerse. En 1911 lo hizo un 
Marmon conducido por Ray 
Harrcun y en 1946 el Sparks 
Special con George Robson 
al volante. Con fundamento 
real —o quizá no— los vete¬ 
ranos afirman que lo único 
que puede andar en Indianá- 
polis es "cuatro o múltiplo 
de cuatro". Y las estadísticas 
les dan la razón. 


tiauser presentó algunos motores 
con su propio nombre: había nacido 
>ficialmente el “Offy” que había de 
dominar la escena durante casi 
reinta años. El máximo de combus- 
ible volvió a disminuirse: 37,5 ga¬ 
lones. 

Al año siguiente Offenhauser logró 
su primer triunfo por manos de 
Wilbur Shaw (nuevo récord: 182,750 
Km/h). El viejo cuatro cilindros 
marino de 1926 estaba tomando su 
forma definitiva; su desplazamiento 
estaba llegando a los 4.500 cc y los 
Miller 8 y 4 (fabricados hasta en¬ 
tonces por Offenhauser) ya estaban 
desapareciendo. Pero ese año se 
vieron nombres nuevos: Alfa Romeo 
(el “muletto” del equipo oficial de 
1936, convertido en biplaza, que an¬ 
daba muy fuerte), Maserati (un V8 
4.800), ambos recuerdos de la Co¬ 
pa Vanderbilt del año anterior, y 
Sparks. Este último, un “seis” de 
5.500 cc que con Jimmy Snyder al 
/oíante se clasificó a 200 km/h y 
fracción de media con su vuelta 
nás rápida a 208 km/h. Se le- 


ccmbustible pero se obligó a usar 
nafta comercial. El límite de aceite- 
seguía en 6,5 galones. 

A partir de 1938, Indianápolis adop¬ 
ta una fisonomía que no va a cam¬ 
biar hasta los últimos años. La 
Asociación Automovilística Ameri¬ 
cana adopta la fórmula europeá de 
Grand Prix: 4.500 cc sin compresor 
y 3.000 cc con compresor. Offen- 
hauser opta por la primera alterna¬ 
tiva que, en definitiva, domina la 
carrera. Pero se presentan algunos 
motores sobrealimentados: viejos 
Miller “8” de tres litros, un nuevo 
Sparks “6” y un Alfa Romeo. Miller 
vuelve a la escena con un “4” de 
3.800 cc con suspensión indepen¬ 
diente y frenos de disco y con el 
prototipo de su última creación: el 
6 cilindros 3.000 cc con compresor 
montado a popa, con cuatro ruedas 
motrices. Ninguno de los Miller lle¬ 
ga a clasificarse. Se prohíbe el 
acompañante; reaparecen los mono¬ 
plazas. Floyd Roberts vence a pro¬ 
medio récord: 188,574 km/h. 




















VUELVE EL COMPRESOR 
1939- 1940 


En 1939, Wilbur Shaw obtiene su 
segundo triunfo al volante de una 
Masera ti 8 CTF (3 litros con com¬ 
presor), un coche concebido para 
Grand Prix pero cuya verdadera 
“vocación” era la pista de Indiana- 
polis. Shaw se quedó a 3 km de 
batir el récord de Roberts. Jimmy 
Snyder —recordman de eliminato¬ 
rias a 208 km/h de media— se cla¬ 
sificó segundo con su Sparks seis 
cilindros. Un Alfa Romeo se ubicó 
quinto. Offenhauser, ahora acosado 
por Maserati Sparks, Alfa Corsa y 
algunos Miller 8 con compresor, ha¬ 
bía sufrido un "knock down" del 
cual no se recuperaría hasta dos 
años más tarde. El binomio Shaw- 
Maserati volvería a imponerse en 
1940, figurando sólo dos “Offy” en 
los primeros diez puestos. 


Se produjo una verdadera invasión 
europea (había comenzado la segun¬ 
da guerra mundial), cuatro Maserati, 
tres Alfa y por su parte, habían más 
de diez coches locales de tres litros 
con compresor. 

Pero, en 1941, Floyd Davis y Mauri 
Rose, obtuvieron una victoria para 
Offenhauser que se anotó cinco de 
los primeros puestos. Wilbur Shaw 
que punteaba fácilmente con su Ma¬ 
serati chocó contra la valla en la 
vuelta 152, debiendo abandonar. El 
récord de Roberts seguía vigente; 
los dos triunfos (casi tres) de Ma¬ 
serati habían creado un cierto grado 
de confusión. Pese al primer puesto 
de Davis y Rose, el Offenhauser no 
parecía estar muy seguro, y a todos 
los desafiantes se había sumado 
otro: bajo el capot de un ex Ford- 
Miller de 1935 de aspecto inocente, 
que se había clasificado cuarto, se 
escondía una verdadera bomba: el 
primer motor Novi; V8 de 3.000 cc 


con compresor, que sería protago¬ 
nista de tantas performances elec¬ 
trizantes en la postguerra. 


POSTGUERRA 
DOMINIO DEL “OFFY” 

1946 - 1949 


Cuatro años estuvieron cerradas 
las puertas del autódromo. Finali¬ 
zada la guerra volvieron, en 1946, 
las “500”. No fue una gran carrera; 
tampoco podía esperarse tai cosa. 
En la lista de inscriptos figuraban 
catorce marcas distintas de motores, 
pero la casi totalidad de ellos tenían 
cinco o más. años de edad y habían 
estado prácticamente arrumbados 
desde 1941. Solamente ocho compe¬ 
tidores llegaron al final, ganando 
George Robson a 184,745 km/h de 
promedio, con un Sparks seis ci¬ 
lindros de tres litros con compre- 













HABLA JIM CLARK 


"MUCHOS periodistas y corredores británicos no aprecian el encanto 
de las carreras americanas; para el europeo, en general, estas compe¬ 
tencias no significan más que una cantidad considerable de autos con 
motores potentes. Sin embargo, en ninguna parte del mundo hay tanto 
entusiasmo, sentido deportivo y capital destinado a las carreras, como 
en el magnifico escenario norteamericano. En primer lugar y para 
demostrar aquello, debemos tener en cuenta que casi todas las ca¬ 
rreras 'sport' en Europa son 'amateur', salvo tentadísimas excep¬ 
ciones, disipándose el dinero invertido en ellas en cualquier dirección. 
El campeonato organizado per el Automóvil Club de Estados Unidos, 
en cambio, está respaldado por sumas reales y convergentes de dinero. 
Si yo hubiera ganado la carrera de Indíanápolis del año pasado, habría 
ganado más que con toda una temperada de Grandes Premies europeos". 
Los dies primeros pilotos en las carreras de 'stock car' ganan, más o 
menos, unas 10.000 libras por añc. Pero aun estas cifras empalidecen 
frente a la dorada recompensa ofrecida en Indianápolis. 

"Indianápolis es indescriptible: es una gran fiesta en que la carrera se 
ha convertido en una institución nacional y el circuito en una especie 
de altar. Cuando fui a Estados Unidos yo no estaba preparado para 
esto y más tarde vi que tampoco Indianápolis estaba preparada para mí. 


"Los estadounidenses estaban interesados en mi; también no era para 
menos: no todos los días llegaba alguien con un auto de sólo un litro 
y medio de cilindrada y 175 HP al freno. La gente me miraba como 
a un buen chico a quien los organizadores de la carrera habían invi¬ 
tado para dar unas vueltas en el circuito y probar cómo andaba. Eso me 
molestaba. Hice unas cien vueltas que me resultaron bastante aburridas. 
La vuelta más veloz la temé a 143 millas por hora: eso llamó la 
atención, pero mucho más la velocidad con que tomaba todas las curvas. 
Los autos norteamericanos descontaban en las rectas por su gran poder 
de aceleración, pero yo los avenía) ava en las curvas. Mientras ellos las 
tomaban a una velocidad máxima de 138 millas por hora, yo lo hacía 
a veces a más de 140. Manejar en Indianápolis es bastante simple: 
llegaba al máximo en cada una de las marchas y una vez que alcanzaba 
la velocidad máxima la mantenía y daba un golpe a los frenos antes de 
cada curva. La gran dificultad en el circuito de Indianápolis era el 
saber el punto en donde tenía que aplicar los frenos, ya que la pista es 
muy monótona v prácticamente no hay Dunlos de referencia. El yerme 
rodeado de tantas personas me daba la impresión de girar en medio de 
una gran muralla de caras, pero debido a mi velocidad de 250 km/h, 
todos los rostros se hacían uno, continuo y perfectamente niüdo". 


1959: nodger Ward se impone a 220.593 km. h de media en un roadster 
Offenhauser construido por A. J. Walson, que ya es considerado el nú¬ 
mero 1 de los diseñadores, constructores y mecánicos de EE. UU. 


1961: Jack Brabham en su Ccoper Climax obtuvo el noveno lugar en las 
500 Millas. El motor de 2.750 cc. no podía aspirar más pero el campeón 
mundial demostró que podia andar a la par de los ases locales. 


1957: El roadster Salih con motor horizontal, producto de 5 años de en¬ 
sayos, debutó ganando, con el veterano Sam Hanks al volante. Al año 
siguiente se habían multiplicado los "horizontales". 


1958: Segundo triunfo consecutivo del "horizontal" de Salih. Jimmy Bryan 
se impone en las 500 Millas en el coche de Hanks del año anterior. En un 
coche gemelo a éste. George Amick se clasificó segundo. , 


1961: Foyt obtiene su primera victoria en las 500 Millas en un final dra¬ 
mático faltando tres vueltas debió detenerse a cargar combustible. Volvió 
a ganar en 1964 con 237,285 km/h de media. 




1960: Llegada. En la punta Johnny Thompson, que largó en el puesto de 
honor por haber hecho el mejor tiempo (nuevo récord) en las pruebas 
eliminatorias. 
















sor; tres Maserati, dos Offenhauser, 
un Miller y un Alfa Romeo com¬ 
pletaban el reducido grupo. 

Dos nuevos coches tuvieron sus 
momentos felices en la carrera: el 
bimotor de Paul Russo (dos motores 
Offenhauser 1.500 con compresor) y 
el Novi, ahora dotado de nuevo cha¬ 
sis, que batió todos los récords en 
las eliminatorias, con su mejor vuel¬ 
ta a 216,328 km/h. 

En 1947, debutan los “Blue Crown”: 
motor Offenhauser, tracción delan¬ 
tera y llegan primero y segundo, 
conducidos por Rose y Holland. Ted 
Horn coloca en tercer lugar a la 
vieja Maserati de Shaw y el Novi 
(Ardinger-Hepbum) llega cuarto. 
Éste fue un año tumultuoso: una 
huelga de corredores y concurren¬ 
tes privó a la carrera de un número 


apreciable de máquinas y pilotos de 
calidad. El lote se completó con una 
buena cantidad de “hierro viejo” 
(hasta se inscribió el primer Miller 
de tracción delantera: edad: ¡22 
años!) y se presentaron a competir 
corredores con más de quince años 
de retiro. Una máquina que llamó 
poderosamente la atención fue el 
Mercedes Benz Grand Prix de 1939; 
muy veloz al final de las rectas 
pero de reprise pobre y con un cha¬ 
sis que no se adaptaba a la pista. 
Desertó por rotura de un pistón. 
En 1948, volvió el equipo “Blue 
Crown” a ocupar las dos primeras 
colocaciones; Nalon fue tercero en 
el Novi y Hom cuarto, siempre en 
su Maserati. Un Alfa Romeo (Mau¬ 
ro) llegó octavo; el resto del mar¬ 
cador se completó con Offenhauser. 


EL "INVENCIBLE 

CUATRO CILINDROS” 

CONCLUSION 

Los dos Novi largaron en primera 
fila en 1949, pero ninguno de ellos 
logró finalizar la carrera. Bill Hol¬ 
land dio el tercer triunfo consecu¬ 
tivo al equipo “Blue Crown”. En 
esta carrera los Offenhauser 4 ci¬ 
lindros, 4.500 cc, ocuparon los pri¬ 
meros diez puestos. 

A partir de entonces su superioridad 
se afirma definitivamente: cada ca¬ 
rrera es prácticamente una repeti¬ 
ción de la anterior y como saldo 
técnico queda tan sólo el hecho de 
la invencibilidad de un motor cuyo 
rendimiento crece año tras año. 
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1964: Jún Clark, que ha largado en punta, co¬ 
mienza a distanciarse del lote en cuanto se da 
la señal de partida; lo sigue de cerca Parnell 
Jones, que ha largado en segunda fila. 


Se perfeccionan los chasis, apare¬ 
cen los “roadsters”, se aligeran las 
estructuras, pero, básicamente, el 
motor que se impone es siempre el 
mismo y no porque sea el único 
que participa en la carrera: en estos 
últimos 15 años se lo desafia con 
lo mejor de América y Europa, sin 
otro resultado que alentar una efí¬ 
mera esperanza en quienes echan 
tanto de menos la lucha de marcas. 
El “Cffy” se convierte en el dueño 
indiscutido de Indianápolis. Sus 
constructores continúan tratando de 
superarse y los promedios suben 
gracias al logrado perfeccionamien¬ 
to. En 1957, se reduce la cilindrada 
máxima de 4.200. La combinación 
roadster-Offy sigue siendo ganado¬ 
ra. Aparecen los motores horizonta¬ 
les, que gozan de dos años de supre¬ 


macía. La competencia de marcas ya 
ha desaparecido y se ha hecho po¬ 
pular la frase: “para ganarle a ios 
Cffenhauser hace falta un Offen- 
hauser”. Indianápolis, el anillo de 
Monza y las pistas de Campeonato 
Nacional de EE.UU. son su reinado 
absoluto. Es evidente que el viejo 
“Offy” ya debe estar cerca del final 
de su carrera, pero lo notable es 
cuánto se ha podido conseguir de él 
sin abandonar su concepto básico. 
En 1961, la participación de un Co- 
oper Climax 2.750 cc, con motor a 
popa (Bhabham), abre una nueva 
serie de posibilidades en materia de 
diseño de chasis. Al año siguiente, 
Mickey Thompson presenta sus 
“peso pluma” con motor atrás. 
Thompson emplea el Buick V8 y 
dispone de un extraordinario piloto 


—Dan Gumey— quien mantiene 
una honrosa colocación hasta que 
abandona por fallas mecánicas. 

Los motores standard preparados 
han estado ausentes de Indianápolis 
durante más de quince años. Pero 
también ellos han “crecido” en ese 
lapso y los fabricantes deciden apo¬ 
yar su retorno a las pistas, tanto 
tiempo dominadas por los “especia¬ 
les”. El paso más serio en ese sen¬ 
tido lo da Ford, en 1963, al pre¬ 
sentar sus motores de 4.200 en com¬ 
binación con Colín Chapman. FU 
Lotus-Ford de 1963, aunque algo 
inferior a los roadster Offenhauser 
en velocidad absoluta, puede impo¬ 
nerse a ellos por su menor peso y 
mayor autonomía de marcha. El 
campeón del mundo Jim Clark pun¬ 
tea durante muchas vueltas y aun- 


¿Conviene largar en 
el puesto de honor? 

LAS estadísticas dicen que no. 
Largar en la cuerda de la pri¬ 
mera fila es un gran honor y 
va acompañado de un agradable 
premio en metálico. Pocos son 
los que largando en ese puesto 
vencieron en las 500 Millas. El 
primero fue Tommy Millón (1923) 
y hasta ahora sólo han podi¬ 
do imitarlo Billy Arnold (1930), 
Floyd Hoberts (1938), Bill Vuko- 
vich (1953) y Pat Flaherty (1956). 
Y hasta ahora nadie ha logrado 
imponerse de punta a pimía. 
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.. ¡MARCOS CIANl! 

Barajando posibilidades — Los unos hablan de los otros 
— Los de "afuera" debieran ser de palo — Venado 
Tuerto tiene dos ojos y un solo ídolo — También hay un 
ídolo de todos los pueblos: Carlos LSeffel — En la 
llegada: vítores, aplausos, pañuelos y taquicardias a 
granel — Tan lindo como para pedir un "bis". 



DUELO DE TITANES. Lo entablan Cianl y Emiliozzi pegados como 
por un imán, y a más de 200 km/h durante tos tres kilómetros que 
anteceden a la llegada. 


Hacía frío en Venado Tuerto 


La boleteada ... 


. . . las cosas se calentarían más tarde. 
Es decir, al día siguiente. Estábamos 
en la noche del sábado. Ya hemos re¬ 
corrido el circuito. La tierra es bue¬ 
na, con tramos algo pesados y mues¬ 
trario de curvas; de todo tipo y 
graduación y piso. 

Noventa y ocho de ellas complican un 
recorrido de 598 kilómetros .En nues¬ 
tro cuaderno de notas quedan con¬ 
signadas; 

"En Villada, luego del paso a nivel, 
¡ojo! Cuidado en Sandord, 2 seguidas 
que descolocan el auto. 90 grados en 
San José de la Esquina con cambio 
de piso. Luego, un puente con pro¬ 
blemas. Más adelante, Melincué”. Las 
hay de riesgo previsto, como en Ca¬ 
silda y en El Carmen, y las que pa¬ 
recieran surgir de la nada, como en el 
tramo de Villa Cáflás a María Teresa. 
Deambulamos por los talleres y por la 
ruta. En tos primeros se trabaja. En 
la segunda, las pruebas se suceden 
sin interrupción. Carlos Loeffel con un 
problema de porosidad en el múltiple 
de admisión. Bellavigna busca ha¬ 
llarle solución. No podemos menos 
que pensar "Arreglo provisorio, aban¬ 
dono en puerta". Creimos que la de¬ 
presión que existe en el múltiple, so¬ 
bre todo durante la escala de rpm en 
que el par máximo es vecino, agran¬ 
dará la porosidad hasta trasformarla 
en fisura. Nos equivocamos. No es la 
primera vez. 

En la ruta Marcos Ciani prueba su 
auto. El motor tenía un sonido de un 
Stradivarius dentro del registro de un 
cello. Grave y pastoso. Con mucho 
cuerpo, como vino añejo. La tenida 
no nos impresionó como óptima. Al¬ 
gunos de los problemas que motiva¬ 
ron aquel vuelco sin consecuencias 


. . . hablaba de las preferencias de una 
ciudad. Más que un pronóstico pare¬ 
cía una expresión de deseos. Ciani, 
por el terruño. Loeffel, porque, 
¿quién no quiere a Loeffel? A las 18 
Emiliozzi aparecía con 200 boletos 
contra casi 2.000 de sus oponentes. 
No era para tanto. . ¿no? Mientras 
avanzaba la noche algunas ruedas ba¬ 
rajaban pronósticos . 


Se hablaba de ausencias 


Sobre todo las de Cupeiro, Paireti, 
Menditeguy, Casá, de Alzaga. Se con¬ 
versaba sobre reglamentos y no faltan 
quienes ya ven la necesidad de una 
próxima revisión. Otros, más tranqui¬ 
los, se inclinaban por una limitación 
del número de pruebas que confor¬ 
man el calendario. Hasta se mencio¬ 
nó una cifra: 18 competencias con 
puntaje. Razonamiento aducido: na¬ 
die puede seguir el ritmo, y el esfuer¬ 
zo de las entidades organizadoras 
se ve parcialmente malogrado por lo 
limitado de la inscripción de los vo¬ 
lantes de primera linea. 

"Hay frío en la lista de inscriptos.. 
acotó Juan Pueblo. La verdad es que 
las cosas recién se calentarían du¬ 
rante la segunda parte de. . . 


La carrera del año... 


. se largó a las 8 en punto. Todavía 
zumbaban en nuestros oídos algunas 
premoniciones con tintes violetas. 
"Ciani no es el mismo... Ha perdido 
nervio desde su vuelco. . . Es un pro¬ 
blema de reflejos. . .”. Recordando 
estas palabras, dichas con buena p 
mala intención, vino a nuestra memo¬ 
ria lo que recomendaba Ernesto Blan¬ 



VIOLENTA ARREMETIDA DE LOEFFEL. A sólo 14 kilómetros de la largada, 
rebasa la línea del puntero, Emiliozzi. 


en la segunda etapa de Hughes-Río 
IV-Hughes, aparentan seguir presen¬ 
tes. 

Dante Emiliozzi como siempre. Parco, 
sin problemas, sociable sin llegar a 
la confidencia; nos hizo una sola: "Las 
cosas hay que hacerlas. Eso es indu¬ 
dable. Nosotros las hacemos antes. 
¿Nuestro secreto? Trabajo, mucha ex¬ 
periencia. ¿El F100...? Nunca an¬ 
tes de dos meses. Queremos que saiga 
con todo”. 


co cuando se sentaba a jugar aquellos 
famosos partidos de truco: "Los de 
afuera son de palo”. 

Venado Tuerto-Rosario fue el prólogo 
del drama que se escribió luego de la 
neutralización. 

Lóeffel salió de caza. Exactamente 
eso. A cazar a los punteros en el ca¬ 
mino. Lo hizo. En 14 km superó a 
Ciani, DI Palma y Emiliozzi. No le 
bastó. Siguió corriendo su ritmo, co¬ 
mo si adivinara que desde atrás, G¡- 


(Continúa en la pág. 32) 




FIAT 

FERRARI 

PININFARINA 


Fiat pondrá su enorme potencial in¬ 
dustrial en la gran empresa: construir 
en serie un verdadero Gran Turismo 
de media cilindrada. 
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Pininfarina (izquierda) sí 

I_____I Enzo Ferrari (derecha) 

N o hace mucho tiempo se comentó oficialmente la firma de un convenio 

la posibilidad de un acuerdo Ferrari- con Enzo Ferrari, para la fabricación 

Ford. En esa oportunidad la opinión de un modelo de Gran Turismo, que 

pública italiana se pronunció en con- utilizará el motor Ferrari Diño, y que 

tra del posible convenio, sosteniendo será carrozado por Pininfarina. 

que no debía ponerse la experiencia La Fiat durante cinco artos subven- 

y la fama del "mago de Maranello" cionó parte de los gastos de la Pe¬ 
en manos de una firma extranjera. rrari, para que la hegemonía italiana 

Muchos pensaban que de este modo en las carreras no pasara a manos 

se verla comprometido el futuro del estadounidenses por falta de recur- 

deporte automovilístico italiano. Ahora. sos: esta política culminó con el men- 

hace pocas semanas, la Fiat anunció donado acuerdo, que habrá de satis- 


i encargara del diserto de la carrocería; 
colaborará con su genio mecánico. 

facer las aspiraciones de todos los las pruebas de la nueva reglamen- 

interesados. La firma italiana, ava- tación, que entrará en vigencia en 

lada por la experiencia de Enzo Fe- 1967. En efecto, las 500 unidades 

rrari logra, de este modo, volver a que exige la Comisión Deportiva ln- 

las competencias, campo que había ternacional para homologar la Dino 

abandonado en 1924. Ferrari, por su en la categoría de Gran Turismo, y 

parte, ve solucionado así su proble- poder luego emplear su motor mono- 

ma económico, el que se había agra- plaza de Fórmula 2, serán fácilmente 

vado «I ado pasado, como consecuán- por al poderoso complejo. 

cia de la oo homolosaclOn de so L. p industrial de I. Fiat, mientras ,u. 
Mans 275. «demás, tolo «si -podrá “nstituirlan uo. cifra difícilmente «I- 

el famoso constructor intervenir en P ara Enz ° f " rarl ' El ** 

grama completo comprende: la produc¬ 
ción de por lo menos 500 unidades 
Fiat-Dino-Ferrari con motor delantero, 
con un solo árbol de levas, y 50 Gran 
Turismo de competición con motor 
Dino posterior y modificado. Los pri¬ 
meros de estos modelos ya han sido 
construidos y ensayados (AUTOMUN- 
DO publicó en el número 7 las ca¬ 
racterísticas técnicas de ellos, en una 
nota exclusiva enviada por nuestro 
corresponsal, en Italia, Etienne Cornil). 
En síntesis, el acuerdo Fiat-Ferrari es 
el hecho económico deportivo más 
importante de la presente temporada 
y resulta así perfectamente justifica¬ 
da la expectativa suscitada entre to¬ 
dos los aficionados al automovilismo. 
Quizá, en un futuro no lejano, hasta 
aquellos que no participan activamen¬ 
te 4el automovilismo deportivo po¬ 
drían verse ben^iciados por este con¬ 
venio. ¿No le gustaría a usted adquirir 
una Ferrari carrozada por Pininfarina, 
y al precio de un Fiat? 








SIEMPRE I a EN AUTOMOVILISMO 

TRANSMITIRÁ EL 30 re mayo, con “EMOCIÓN EN LAS RUTAS” 

LA EXTRAORDINARIA COMPETENCIA TC 

T VUELTA DE ARRECIFES 


CON EL EQUIPO MAS COMPLETO 
DE TRANSMISIONES AUTOMOVILISTICAS 



, * LUIS SCARAFÍA - TITO REBAGUATTI - LUIS GARCIA DEL SOTO 
EDUARDO PÉREZ TRIGAS - OSCAR GAÑETE BLASCO 
CARLOS ALBERTO LEGNANI. 

CARLOS IBARGUEN • EMILIO ARANGIO - CARLOS ALFONSO • ALFREDO PASTOR 
CABRAL ■ CARLOS GRACIANO - ALFREDO CASCO. 

COMENTARIOS ESPECIALES DE MIGUEL ÁNGEL BARRAU. 

CON MÁS POTENCIA • CON MÁS INFORMACIONES • CON MÁS PUESTOS MÓVILES 

ESCUCHE EL BOLETIN DIARIO, DE 20 A 20,30, "EMOCION EN LAS RUTAS" 














Tres disertos distintos y un solo propósito: llegar al “pura sangre”. Lugar: 
República Argentina. Culpables: Del tos se, Castelli y Crespi. 













A REY MUERTO, REY PUESTO 



MECÁNICA NACIONAL 


por MIGUEL ANGEL BARRAU 


170 km/h con 700 cc y 300 kilos de peso. 
Doblan más ligero que un TC y aceleran más 
rápido que un TM. Valen la mitad que el más 
barato de los últimos y se fabrican en el país. 
Plazo de entrega: 15 días. Precio: $ 190.000.- 
E1 que lo crea juego de niños está muy equi¬ 
vocado. Si le gustan las emociones fuertes equí¬ 
pelo con 1.000 cc. Pasará los 200 km/h... 


No hace mucho apareció, en la pista del enton¬ 
ces Autódromo Municipal, un pequeño auto de 
carrera. Era un monoplaza. De dimensiones re¬ 
ducidas, el pequeño vehículo de competición llamó 
la atención de pilotos y aficionados. Su construc¬ 
tor fue Kurt Delfosse, nombre bien conocido en 
los circuios del automovilismo deportivo local. 

No era éste el primer automóvil que construía. 
Muchas competencias le vieron al comando de 
su Porsche-Delfosse, en el cual, despreciando di¬ 
mes y diretes, ostentaba orgulloso un enorme y 
rojo número 13, el que lo identificó entre los de 
la categoría en sucesivas temporadas. 

En esa época, en el Viejo Continente, a impulso 
del conde Lauríano Volpi y un grupo de entusias¬ 
tas, crecia la Fórmula Júnior. 

Stanguellini y Dagrada afianzaban sus nombres 
como diseñadores-constructores de la nueva ca¬ 
tegoría en la que prevalecían, en ese entonces, 
las ideas de abaratamiento y escuela de pilotos. 
Estos dos conceptos fueron los que Kurt Delfosse 
trató de implantar en nuestro país, adecuándolos 
al medio. Su auto recibió el bautismo. Con mo¬ 
destia, se llamó: Minijunior. 

El circuito N° 2 del Autódromo Municipal, el in¬ 
ternacional, como lo llamábamos quienes perma¬ 


nentemente teníamos en la retina las emociones 
de la temporada, fue el escenario de las primeras 
pruebas. Su constructor, generosamente, lo cedió 
en muchas oportunidades a quienes quisieron pro¬ 
barlo. En él pasearon su habilidad Antonio Von 
Dory, Atilio Víale del Carril, Julio y Carlos Gui- 
marey, Lito Galluzzi, Heriberto Bonhen y muchos 
otros. 


UN MERITO DOBLE 


Tal como la idea, el auto también tenia su mé¬ 
rito. Racional en la concepción y prolijo en el 
acabado, su accionar era suave y la conducción 
dócil. Frenaba bien y doblaba mejor. La propul¬ 
sión estaba a cargo de un motor NSU (598 cc) 
el que. previa la preparación, otorgaba una po¬ 
tencia de 35 HPSAE a 5.500 rpm. Se trataba del 
mismo grupo motopropulsor que equipaba a las 
famosas ''galeritas” NSU, que al comando de 
Gian Marco Dolce, Antonio Von Dory, M. A. Galluzzi, 
los hermanos Guimarey y especiales incursiones de 
Juan Manuel Bordeu y Paul Frére, mostraron ex¬ 
traordinaria adaptabilidad a las competencias de 
nuestro medio, sobre todo durante el trascurso del 
Gran Premio Turismo Mejorado. 


27 




Leslio Castelli se inclina por un chasis de tubos de 
pequeño diámetro, bien triangulado, resistente a las 
flexiones. La suspensión es objeto de particular es¬ 
tudio y sucesivas correcciones. El de la ilustración, 
aún no terminado, corresponde a Pedro Sancha e irá 
munido de motor y caja Fiat. 
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Delfosse interpretó acertadamente que del semille¬ 
ro de esta categoría, la "A” de TM, surgiría un 
número de volantes que, al poder utilizar indis¬ 
tintamente el motor de su automóvil TM en el 
Minijunior, conformaría una posibilidad competi¬ 
tiva para una especialidad que ya acusaba alar¬ 
mantes sintomas de anemia: la pista. 

Pero Delfosse, como tantos otros, se adelantó a 
su época. 

Su categoría, prohijada por la Asociación Argen¬ 
tina de Automóviles Sport, creció con gran lentitud. 
Mientras por un lado encontraba ardientes de¬ 
fensores, por otra parte había quien intentaba 
ridiculizar a “esos autitos que pretenden ser de 
carrera..." 

Se creía aún que era más importante el volumen 
de ruido emanado del tubo de descarga de gases, 
las grandes cilindradas y las pretendidas altas velo¬ 
cidades, que el equilibrio dinámico de un auto de 
carrera que. con menor potencia y menor velocidad, 
se acercaba peligrosamente a los mejores tiempos 
de los monstruos sagrados. 


MIENTRAS TANTO, EN MN . .. 


... cundía el desaliento. Habían quedado muy 
atrás los tiempos en que nombres y marcas te¬ 
nían una vigencia popular que los ubicaba en 
primer plano de atracción. 

El aficionado sentía nostalgia por nombres como 
los de Benedicto Campos, Fortunato Firpo, Alfredo 
Pian, Ornar Fuentes, Jesús Ricardo Iglesias, Tití 
Sticoni, Alberto Crespo y otros... 

José Froilán González se había hecho presente 
con su “bomba”: chasis Ferrari y motor Corvette. 
Arrasó con todo. 

Ramón Requejo, Hugo Galaverna, el mendocino 
Gimeno y posteriormente Nasif Estéfano, hicieron 
punta en una raleada categoría que en su tiempo 
atrajo multitudes. En ese momento, apenas la 
mención periodística. 

Tratando de protegerla, de levantarla, los regla¬ 
mentos dijeron su palabra de prohibición. Se buscó 
el abaratamiento. Los caminos para lograrlo pu¬ 
dieron ser varios. El elegido produjo resultados 
desalentadores. 

Mecánica Nacional comenzó a vivir de prestado. 


NUEVA 

OLA 

EN... 


Verlos en la pista es todo un espectáculo. Con potencias reducidas, provenientes 
de las limitaciones de la actual categoría (780 cc) sus tiempos causan asombro. 
Hay inquietud por llevar su cilindrada a 1.000 cc, equiparándolos a la Fórmula 
3 Internacional. 
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de los buenos recuerdos, de las ganas que todos 
tenían de verla florecer nuevamente. Sufría de 
edad avanzada. 


LA INFLUENCIA DE LA TÉCNICA 
MODERNA... 


... no pudo estar más lejos. Cuando en aquella 
memorable temporada internacional Stirling Moss 
salió a recorrer el Circuito N° 2 del AM en un 
Cooper-Climax 2,5 Its., las sonrisas de escepti¬ 
cismo abundaron. Cuando en esa competencia, 
más que el piloto se impuso la concepción del 
automóvil, el hecho de que era la evolución la 
que había triunfado pasó inadvertido para nues¬ 
tro medio. 

MN continuó aplicando paliativos a una enfer¬ 
medad que clamaba por cirugía. Los chasis se¬ 
guían siendo el molde de los que fueron; los mo¬ 
tores, maravillosamente preparados, se basaban en 
unidades técnicamente superadas hacia una dé¬ 
cada; la errónea distribución de los elementos, 
al impedir la racionalidad del conjunto, ubicaba un 
matiz de vejez aún antes de que el producto ter¬ 
minado recibiera el brillo de la última mano de 
pintura. Eramos viejos antes de nacer. 


LA NUEVA OLA . . . 


... fue creciendo en años y posibilidades. Su in¬ 
terés, que nunca había decaído, comenzó a ma¬ 
terializarse en algunas unidades que acrecentaron 
lentamente la posibilidad competitiva. 

La cilindrada, por reglamento interno, se elevó a 
780 cc y se liberaron las primitivas restricciones 
sobre diseños de suspensión. 

Ahora sí era posible construir, motores incluidos, 
Un auto de carrera íntegramente nacional, dentro 
de un costo realmente reducido. 

Como con timidez fueron apareciendo los prime¬ 
ros exponentes. Walter Goicoechea lo hizo con 
un chasis Castelli, suspensiones standard BMW y 
motor de la misma marca. Tulio Crespi sorprendió 
por la prolijidad de so Tulia I, un autoportante 


que indicó el punto de partida de la serie que ya 
obra en manos privadas. A la inversa de lo que 
sucedía en MN, los constructores-preparadores 
concentraron su esfuerzo en el diseño de las sus¬ 
pensiones, estudios de combas y avances, eficien¬ 
cia del frenado, reducción de pesos. Los tiempos 
logrados en los distintos circuitos eran menores 
a cada presentación y sus valores adquirían rele¬ 
vancia frente a similares, logrados con autos que 
triplicaban la cilindrada disponible. 

Poco a poco conformaron una realidad competiti¬ 
va. Luego la necesidad de ser, como grupo repre¬ 
sentativo de una tendencia, como expresión de un 
enfoque distinto. 


¿MINIJUNIORS 0 MECANICA NACIONAL? 


El nombre de la categoría, cuando se le impuso, 
era, al menos, descriptivo. Menos que Júnior. Más 
pequeño. Pero el 31 de diciembre de 1963 la 
categoría Júnior dejaba de existir. Se desdoblaba 
en Fórmulas 2 y 3. 

Nuestro medio, siempre reticente a los cambios, 
mantuvo el diminutivo extranjerizante. Una vez 
más nos equivocamos. Parecía que una limitación 
geográfica, el deslinde de Buenos Aires, y aun 
—increíble pero cierto— una cierta barrera so¬ 
cial, impedía que la categoría creciera en otros 
sectores y en el interior del país. 

Quizá otra hubiera sido la historia si se hubieran 
llamado las cosas por su nombre. 

¿Qué son los Minijuniors? Analíticamente, chasis 
construido en el pais, al igual que las suspensio¬ 
nes, frenos, motor y trasmisión. La carrocería, de 
dibujo y realización nacional, conforma, con el 
resto de los elementos, la expresión más pura de 
la MN. ¿Pero qué son dentro de la MN? 


¿MECANICA NACIONAL FÓRMULA 2? 

Veamos qué dice el reglamento, en las partes que 
corresponden: 

CHASIS - Fabricado integramente en el país u ori¬ 
ginal de serie para coches de paseo trasformado 


en el país. Distancia entre ejes mínima 2.000 mm 
(dos mil milímetros), salvo que la original de fá¬ 
brica sea menor. Trocha mínima, 1.100 mm (un 
mil cien milímetros), salvo que la original de fá¬ 
brica sea menor. 

MOTOR - Deberá ser el de un coche de paseo o 
vehículo utilitario producido en gran serie por 
fábricas de automotores radicados en el país con¬ 
forme al Decreto 3.693/59 y posteriores. En el* 
caso de los cuatro cilindros con válvulas laterales, 
es decir en el block, la cilindrada original y la 
que resulte después de la preparación no podrá 
exceder de 2.600 cc (dos mil seiscientos centí¬ 
metros cúbicos); en el de los cuatro cilindros con 
válvulas a la cabeza accionadas por medio del 
sistema de varillas y balancines y de tres cilin¬ 
dros de dos tiempos, la cilindrada original y la 
que resulte después de la preparación no podrá 
exceder de 1.700 cc (mil setecientos centímetros 
cúbicos) y en los de dos cilindros con un árbol de 
levas a la cabeza o con válvulas a la cabeza 
accionadas por varillas y balancines, la cilindrada 
original y la que resulte de la preparación no 
podrá exceder de 750 cc (setecientos cincuenta 
centímetros cúbicos). Quedan prohibidos los mo¬ 
tores de más de 750 cc de cilindrada con uno o 
más árboles de levas a la cabeza. 

PREPARACIÓN - Las tapas de cilindros deberán 
ser originales de fábrica o similares de construc¬ 
ción nacional, debiendo en este último caso con¬ 
servar la misma estructura externa. 

El cigüeñal y las bielas deberán ser originales 
de fábrica. 

La carrera de émbolos deberá ser la original de 
fábrica. 

Múltiple de admisión libre con cualquier cantidad 
de carburadores. 

TRASMISIÓN - La trasmisión es libre, excepto la 
caja de velocidades, que deberá corresponder a 
un vehículo de serie, producido en el país con¬ 
forme al Decreto 3.693/59 y posteriores, de ra¬ 
dicación de fábricas de automotores. 

LIMITE DE PESO MINIMO ■ Los coches de esta 
categoría deberán tener un peso mínimo vacio, 
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sin conductor, combustibles, lubricantes, ni agua, 
de acuerdo con la siguiente escala de capacidades 
cúbicas: 

Motores de hasta 2.600 ce (V/L) 500 Kg 

Motores de hasta 1.700 cc (V/C) 500 Kg 

Motores de hasta 1.100 cc 400 Kg 

Motores de hasta 1.000 cc 360 Kg 

Motores de hasta 800 cc 300 Kg 

Se admite, en todos los casos, una tolerancia en 
menos de hasta el 3 %. 

La conclusión es obvia. Sólo un detalle, la dis¬ 
tancia mínima entre ejes (1.800 mm para el 
Mini y 2.000 mm para MN F 2), impide la total 
identificación entre uno y otra. 

MAS PAPISTA QUE EL PAPA ... 

... es nuestro reglamento MN F 2 que permite 
motores hasta 1.000 cc autorizando "múltiple de 
admisión libre con cualquier cantidad de carbu¬ 
radores" y, para esa cilindrada, establece un peso 
mínimo de 360 Kg. Lo cierto al respecto es que 
hemos dado a luz, para la nuestra, mayores posi¬ 
bilidades que las que otorga la Fórmula 3 inter¬ 
nacional, ya que ésta determina las siguientes 
limitaciones: 


FÓRMULA 3 (INTERNACIONAL) 

Cilindrada: 1.000 cc. Número de cilindros, máxi¬ 
mo: 4. Motores derivados de serie, sin árbol de 
levas a la cabeza. Un carburador de 36 mm de 
garganta, debiéndose mantener medida igual o 
inferior en toda la tobera de admisión. Caja de 
velocidades de 4 cambios. Peso mínimo: 400 Kg. 
No es el caso que pretendamos determinar aqui 
la mayor bondad de una fórmula sobre otra. Qui¬ 
siéramos, si, ubicar las razones que han podido 
inclinar a una orientación determinada, a unos y 
a otros. Para ello, nada mejor que el diálogo 
con quienes tienen algo que decir. 















—A ojos cerrados y por muchas razones. ¿Y us¬ 
tedes? 

—Nosotros también. 


NASIF ESTÉFANO 


Yo creo que hay que hacer algo. En el país 
la categoría gusta mucho y la gente, en cuanto 
le den carreras! va a llenar los circuitos. Lo di¬ 
fícil es empezar, conseguir apoyo. Además, es una 
categoría ingrata con el piloto. Si uno llega 5’ 
o 10° en TC, todo el mundo lo conoce al día 
siguiente. Gana en MN ... ¡y nada! Y ¿cuál es 
más difícil de correr? Se lo digo yo que he an¬ 
dado en ambas y se lo dice cualquiera que haya 
manejado en circuito. La pista es más difícil. 
Tenemos que dejar los fierros viejos y renovar¬ 
nos. Con autos modernos, que no se rompan a 
la vuelta de cada esquina, el éxito es seguro. Lo 
que sobran son circuitos: Santa Fe, Rosario, Pa¬ 
raná, Esperanza, Súnchales, Rafaela, Rio Cuarto, 
Bahia Blanca, Mendoza y todos los que se que¬ 
dan en el tintero. Como para todos los gustos y 
conformar al más exigente. ¿Cilindrada? Creo que 
hasta 1.500 cc. Es decir, si yo hiciera uno, que 
ganas no me faltan, lo haría litro y medio. Como 
la Mecánica Nacional F 2 le deja a uno la po¬ 
sibilidad de elegir. . ¿Los Minijunior? Claro que 
me gustan . Pero estamos en lo que digo. Son 
Mecánica Nacional F 2. A mí me gustarían con 
un motor un poco más grande Digamos 1.000 
cc, como en Europa. 


TULIO CRESPI 


—¿Cree usted que debe modificarse la categoría 
Minijuniors? 

—Creo que hay que ayudarla y no perjudicarla. 
Aumentando la cilindrada, los que ya tienen sus 
motores deberán hacer frente a una nueva in¬ 
versión para no quedar atrás. 

—¿Y la relación de cilindrada-peso que prevé el 
reglamento de MN F 2, a su juicio, no equilibra 
las chances? 


—Cumpliría esa función siempre y cuando se 
hubiera tenido en cuenta que tanto para una 
opción como para la otra, el piloto pesa lo mis¬ 
mo. Piense que si a 300 Kg/45 HP le sumamos 
70 Kg de piloto, no es lo mismo que si lo ha¬ 
cemos a 360 Kg/70 HP. Las relaciones peso/po¬ 
tencia tendrían variaciones fundamentales. 

—¿Cuánto valen sus autos? 

—190.000 pesos. Se entiende completos. Queda 
a cargo del cliente solamente los neumáticos y 
el grupo motor-caja. 

—¿Qué opina de la Fórmula 3 en nuestro país? 
—Que seria ideal si fuera exactamente eso: Fór¬ 
mula 3. Manteniendo los 400 Kg de peso mí¬ 
nimo, un carburador de 36 mm de garganta, etc. 
—¿Quién lo apoya a usted? 

—Nadie. 


LA NUEVA OLA TOMA IMPULSO 


Doce automóviles tienen ya, su dueño. Cuatro más 
en construcción, por encargo. Nos anticipan que 
para fin de año se superarán las 24 unidades en 
orden de carrera. . 

Marcelo Raitzin, mientras tanto, también alimen¬ 
ta ideas que pueden madurar en una pequeña fa¬ 
bricación de coches de fórmula 
Formisano asegura extraer fácilmente 85 HP del 
motor DKW 

Horacio Stevens no dice nada 
Pedro Sancha, en breve, debutará con el último 
diseño Castelli, equipado con motor Fiat-Sancha, 
idéntico, por otra parte, al que Mayorga no lo¬ 
graba desprender de la cola de su Alfa Giulia en 
la última edición de San Pedro. 

Los uruguayos no pierden el tiempo. . . Sus Fór¬ 
mula 3 son ya una realidad. En casa, Soifer, Lagos, 
"Chasem", Goycoechea, Barceló, Ruiz, Galluzzi, 
afilan sus uñas. 

La nueva ola toma impulso. 


LESLIO CASTELLI . . . 


... nos recibió como siempre. Con gesto amable 
y puertas abiertas. Nos mostró cuanto quisimos 
ver. Le preguntamos y aquí está la fiel versión: 
—Castelli, ¿por qué construye Minijuniors? 

—Porque me gustan. 

—¿Cuáles son sus mayores virtudes? 

—En la pista su maniobrabilidad. Fuera de ella 
su bajo costo. 

—¿Y sus defectos? 

—Son de organización. El no ir a correr al inte¬ 
rior, donde hay muchos hombres capaces de cons¬ 
truirlos; el hecho de que la fórmula no tenga 
vigencia nacional o internacional. 

—Si usted pudiera decidir, ¿hacia dónde la incli¬ 
naría? 

—Hacia la Fórmula 3. Es decir, utilizaría motores 
de 1.000 cc, pero, por el momento, me manten¬ 
dría dentro de las limitaciones impuestas por la 
reglamentación de MN F 2, permitiendo, de esta 
forma, la inclusión de los autos existentes. 

—Castelli, ¿vende usted sus autos? 

—Sí. Claro. . . está bien que son bonitos, 
pero como adorno no sirven. 

—¿Cuánto valen? 

—Excluyendo motor y caja, 180.000 pesos. Lo 
que quiere decir que completos, listos para largar, 
pueden ubicarse en el punto de partida a no más 
de 240.000 pesos. ¿Qué me dicen?, menos de la 
mitad de lo que cuesta el más barato de los autos 
standard y ¡es un auto de carrera en serio. ! 
—¿En serio? 

—¡Claro que sí! Si no me creen, vean los tiempos 
alcanzados en Rosario, donde los Mini están a 
2” 3/5 de ¡os MN Fórmula 1; vean los tiempos 
del circuito N ? 5 del Autódromo y luego díganme 
quién hace allí menos tiempo que 1' 10” 1/5. 

—No se enoje Leslio, díganos otra cosa, ¿cuán¬ 
to tarda en construir un Mini completo? 

—Doce días de trabajo, quince de calendario. 

—¿Cree en el futuro del automovilismo en pista 
en el país? 


Por vez primera, Crespi utilizará un motor BMW. 
Castelli, por su parte, incursiona por primera vez 
con motor Fiat. De una cosa y de otra, cambia¬ 
mos impresiones. 


Crespi se inclina por un 
autoportante prolijamente 
terminado. El resultado, 
además de práctico, es 
armónico, de agradable 
aspecto exterior y buena 
comodidad para e( piloto. 
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TC: VENADO TUERTO 

(Viene de la pág. 23} 



meno venía buscando definir posicio¬ 
nes desde el vamos. Lo mismo su¬ 
cedía en otros niveles. Por Villa Eloísa, 
solamente Manzano conservaba la 
misma posición en que había largado: 
7°. LQeffel, Ciani, Gimeno, Galbato, 
Sandokán y Luluaga, había ganado 
puestos cedidos por Emiliozzi, Cordo 
nnier, Polinori, Di Palma y otros. El 
ritmo de carrera: muy violento. El 
promedio: 196,575 km/h en la neu¬ 
tralización de Rosario. 

A esa altura no lo entendíamos a 
Loeffel. La verdad es que luego tam¬ 
poco. No creemos que todo tiempo 
pasado fue mejor, pero Luis Rosier 
una vez nos dijo: “El mejor corredor 
es aquel capaz de ganar la carrera 
al menor promedio posible”. Nosotros 
le creimos y aún le creemos. El es¬ 
fuerzo que realizaba Carlos Loeffel 
salía de las normas lógicas para caer 
en fuera de lo común. 

Pero algo había en reserva. Algo que 
había quedado en segunda linea, ocul¬ 
to por la planificación o la necesidad. 
Por la claridad de concepción de una 
performance o la voluntad de revali¬ 
dar títulos, a veces, discutidos. 


Dante Emiliozzi también 
salió de caza . .. 

y en el parcial Rosario-Santa Te¬ 
resa daba por tierra con todos los 
cálculos, imponiéndose por tiempo 
neto, buscando un acercamiento al 
puntero, que aún no habla sufrido los 
varios percances que lo relegaron de 


los puestos de privilegio. Pero mien¬ 
tras, el campeón argentino arreciaba 
en su arremetida y Loeffel no podía 
prever las 2 pinchaduras, las tres 
equivocaciones de camino y el decisi¬ 
vo y peligroso problema de frenos 
que sufriría. 


¡Marcos Ciani se pasó!... 

. .no de camino. Lo conoce bien. 
Ese conocimiento tuvo, a nuestro jui¬ 
cio, mucho que ver en el real drama 
que se desarrolló entre los tres pun¬ 
teros. 

Loeffel, herido en su medio mecánico, 
cedía. Emiliozzi lo aventajó por 17“ 
al paso por Villa Teresa, pero allí los 
relojes pusieron la pauta de emoción 
y ésta, la taquicardia que fue epide¬ 
mia sobre el mediodía del domingo 
en Venado Tuerto. ¡Marcos Ciani a 
38" de Emiliozzi...I 
38” que significaban 1.750 m de ca¬ 
mino, luego de haberse cumplido las 
tres cuartas partes de la carrera . 
38" que se redujeron a 33”, a 27", 
a 21”, a 5” a la finalización de la 
tierra. 

Y luego el asfalto. . . Ciani primero 
por tiempo neto, le saca a Emiliozzi 
6”, aumenta a 8", luego 10, 14 4/5, 
a 32 km de la llegada, más adelante 
18” y en un instante todos com¬ 
prendemos. . . 

Marcos Ciani pretendía regalarle a su 
ciudad, no sólo el primer puesto, sino 
la satisfacción de ¡verlo arribar pun¬ 
tero en el camino!. .. 

Así la jugó. Con ese "algo" que aún 




EL TIGRE OE LOS LLANOS. Nos referimos a “Sandokán", quien, con un DI PALMA PIDE OTRA MAQUINA. Hubo coraje, pero un auto que no da más 

andar veloz y seguro, logró merecidamente el tercer puesto; un poco más ... y visibles fallas, lo relegaron; por Carmen pasó al “MANGO". 


LA COPA ES TUYA!!! En un final “de alquilar balcones”, sus coterráneos, 
sus fanas, gritaban: ¡¡¡Dale Ciani, la Copa es tuya, dale, dale!!! 


UN GALBATO DESPRENDIDO. Sin mezquinar nada, con todo, en la tierra y 
el asfalto; unos "HP” más marcarían la senda del triunfo. 
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nuestro léxico no ha recogido, pero 
que los ingleses llaman “tiger” y los 
italianos "ángelo”. Con ese algo que 
permite superar la norma para ser la 
excepción. Con ese “algo" que, de 
improviso, levanta a un corredor a la 
categoría de ídolo grande. 


Una llegada incomparable... 


. . luego de una carrera pocas veces 
vista, nos brindaron Marcos Ciani y 


los Emiliozzi. A pleno régimen de sus 
motores, separados sus guardabarros 
por centímetros, cruzaron la meta en¬ 
tre el entusiasmo y el estupor de ofi¬ 
ciales deportivos, periodistas y afi¬ 
cionados. 

Un venadense, que además de ser 
hincha de automovilismo debe ser 
asiduo a los jardines de Palermo, en¬ 
ronqueció gritando: 

¡Marquitos solo nomás!. ¡Por una 
cabeza! 

Derrape 


PALABRAS APARTE... 


Para la gran carrera de Carmelo 
Galbato, a quien vimos, veloz y se¬ 
guro, sin mezquinar ni jota en los 
tramos de tierra y a quien espera¬ 
mos ver pronto con un motor que 
signifique colocarlo en similitud de 
condiciones de velocidad. 

Para el gran esfuerzo de Luis Di 
Palma, conduciendo con prolijidad 
y coraje un auto venido un poco a 
menos; donde hay una tropilla de 
caballos que falta y con ellos una 
docena de km que no se ven en 
el camino y que si se ven en los 
relojes. 

Para Manzano, que, con problemas 
de estabilidad, motivados por de¬ 


ficiencias de la suspensión delan¬ 
tera, supo mantener su chance sin 
arriesgar más de lo debido. 

Para Gimeno, que nos dejó con las 
ganas de verlo nuevamente donde 
los accidentes del terreno le dejan 
poner una nota de brillo en su 
conducción segura. 

Y para "Sandokán”, dueño de un 
accionar con mérito propio, vigoro¬ 
so, bordeando el riesgo sin asu- 
zarlo, superando con jerarquía esa 
docena de caballos que hoy, más 
que nunca, marca la posibilidad 
del triunfo absoluto, sobre la dis¬ 
creción de un meritorio tercer 
puesto. 


CLASIFICACION GENERAL 

1°) NT 3 MARCOS CIANI, en 3 h 26’ 21” 3/5. 

2°) N° 1 DANTE EMILIOZZI, 3 h 26’ 41” 4/5; diferencia 20” 1/5. 

3’) N° 11 “SANDOKAN”, 3 h 30’ 24” 1/5; diferencia 4’ 2” 2/5. 

4°) N° 8 CARMELO GALBATO, 3 h 30’ 32”; diferencia 4’ 10” 2/5. 
5°) Nt 7 JOSÉ MANZANO, 3 h 31’ 5” 3/5; diferencia 4' 4”. 

6’) NT 4 CARLOS LOEFFEL, 3 h 40' 6” 2/5. 

7') Nt 17 NELLO MARSILLI, 3 h 43’ 6” 2/5. 

8») N' 2 LUIS DI PALMA, 3 h 44’ 5" 3/5. 

Promedio del ganador: 171,254 km/h. 


CAMPEONATO TC 


Emiliozzi 

60 

puntos 

9*) 

Bertolotto 

6,50 

puntos 

De Alzaga 

29 


lo») 

Chavert 

6 


Lóeffel 

21 



Manzano 

6 


Paireti 

18 


11») 

Bordeu 

4 


Casa 

15,50 



“Sandokán” 

4 


Ciani 

15 


12T) 

Rodríguez 

3 


Cupeiro 

15 


13°) 

Sergio 

2 


Víale del Carril 

10 


14°) 

Ríos 

1,50 


Cordonnier 

10 



Galbato 

1,50 


Gimeno 

10 


15») 

Aloe 

1 


Gougy 

7 



Domínguez 

1 


Di Palma 

7 



Faustino 

1 



ESCALAFON DE PARTIDA TC 


1») Emiliozzi 

239,90 puntos 

11») Polinori 

31,40 puntos 

2») Paireti 

129,30 ,. 

12») Manzano 

30,85 

3») Bordeu 

126,30 „ 

13») Roux 

21 

4») Ciani 

72 

14») Galbato 

21 

5») Di Palma 

60,60 „ 

15°) Cabalén 

20,10 ,. 

6°) De Alzaga 

47,80 „ 

16°) “Sandokán” 

17 

7’) Casá 

46 

17°) Menditeguy 

16 

8') Lóeffel 

40,40 

18°) Gimeno 

15,80 „ 

9») Cupeiro 

38,85 ,. 

19°) Bertolotto 

15,30 

10’) Cordonnier 

31,50 „ 

20°) Galluzzo 

14,20 „ 



John Surtees (derecha) y Ludovico ScarfiottL 


1000 km DE 


NUERBURGRING 


El campeón mundial John Surtees, de Gran Bretaña, y Ludovico Scar- 
fiotti, de Italia, conduciendo una Ferrari de 4000 cc, vencieron en la 
carrera de 1000 kilómetros, disputada el domingo en el circuito carre¬ 
tero de Nuerburgring. Emplearon 6 h 53’; promedio: 145,900 km/h. 
Los vencedores —que fueron los primeros en ganar dicha competencia 
en menos de siete horas— se mantuvieron en la punta desde el prin¬ 
cipio hasta el fin, proporcionando así, a la Ferrari, su cuarta victoria 
consecutiva en esta importante carrera, con puntaje para el mundial. 
También el segundo puesto correspondió a una Ferrari: Mike Parkes, 
inglés, y Jean Guichet, francés, llegaron a sólo 45 segundos de los ven¬ 
cedores. Joakin Bonnier, sueco, y Jochen Rindt, alemán, con un 
Porsche de 8 cilindros, evitaron que el tercer puesto fuera ocupado 
por una máquina Ferrari. 

Más de 300 mil personas, ubicadas a lo largo del recorrido, presen¬ 
ciaron esta emotiva carrera, la más veloz que se haya disputado en 
este circuito. Algunos espectadores pudieron ver el lamentable acci¬ 
dente que costó la vida al piloto Honore Wagner, luxemburgués, de 
44 años, quien, después de chocar contra una pared cayó a un preci¬ 
picio con su Alfa Romeo 1600, falleciendo como consecuencia de las 
heridas recibidas. 

CLASIFICACION GENERAL 

1») John Surtees y Ludovico Scarfiotti (Gran 
Bretaña e Italia), con Ferrari 4.000 cc, 
en 6h 53’5” 4/10. 

2*) Mike Parkes y Jean Guichet (Gran Bre¬ 
taña y Francia), con Ferrari 3.200 cc, en 
6h 53’ 35" 2/10. 

3’) Joakin Bonnier y Jochen Rindt (Suecia 
y Austria), con Porsche 2.000. 

4*) Lorenzo Bandini y Niño Vaccarella (Ita¬ 
lia), con Ferrari 1.600, una vuelta me- 

5’) Umbert 0. Maglili y Herbert Unge (Ita¬ 
lia y Alemania), con Porsche 2.000, una 
vuelta menos. 

6’) Peter Noecber y 6uenther Klass (Ale- 


VENCED0RES DE NUERBURGRING 

Año PILOTO 

1953 ASCARI - FARIÑA 

1955 JEAN BEHRA 

1956 M0SS - BEHRA - TARÜFFI - SCHELL 

1957 BR00KS - CUNNINGHAM - REID 

1958 MOSS - BRABHAM 

1959 MOSS - FAIRMAN 

1960 MOSS - GURNEY 

1961 6REG0RY - CASNER 

1962 GENDEBIEN - HILL 

1963 SURTEES - MAIRESSE 

1964 SCARFIOTTI - VACCARELLA 

1965 SCARflOTTI - SURTEES 


manía), con Porsche 2.000, una vuelta 
menos. 

7*) Bob Bondurant y Jochen Neerspasch 
(EE.UU. y Alemania), con Ford Cobra 
Grand Turismo, dos vueltas menos. 

8») Chris Amon y Ronnie Bucknum (Gran 
Bretaña y EE.UU.), con Ford 4.200, dos 
vueltas menos. 

9') Gerhard Mitter y Colín Davis (Alema¬ 
nia y Gran Bretaña), con Porsche 2.000 
cc, dos vueltas menos. 

10*) Jack Sears y Frank Gardner (EE.UU.), 
con Ford Cobra, dos vueltas menos. 

El récord de vuelta lo logró John Surtees, en 
8* 50” 5/10, a una velocidad de 154,6 km/h. 


Máquina Promedio km/h 

Ferrari 120,3 

Maserati 125,5 

Maserati 129,7 

Aston • Martin 132,6 

Aston - Martin 135,7 

Aston - Martin 132,8 

Maserati 133,2 

Maserati 127,6 

Ferrari 132,6 

Ferrari 133,1 

Ferrari 140,0 

Ferrari 145,9 
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UN DIA de 1906, mientras Vicenzo Florio, 
joven y rico deportista italiano, montado en 
su flamante Gordon Bennet 100 HP, recorría 
ocioso los polvorientos y difíciles caminos 
de sus posesiones en la isla de Sicilia, se le 
ocurrió organizar, para distraerse, una com¬ 
petencia automovilística sobre esas tierras. 
Sólo unas pocas carreras de largo aliento 
se habían corrido en el mundo hasta el mo¬ 
mento en que se dio la señal de partida de 
la I Targa Florio; los campesinos sicilianos 
vieron así, quizá por primera vez, automó¬ 
viles que “corrían como ovejas", una ofi¬ 
cina de telégrafo y una mujer en pantalones 
(Claudine Le Blond, que los usaba para acom¬ 
pañar en carrera a su marido). Desde enton¬ 
ces, todos los años los humildes aldeanos 
y los pequeños rebaños se entremezclan con 
la élite del automovilismo deportivo y de la 
nobleza europea, en la más rica y antigua 
competencia, única prueba de velocidad pura 
del campeonato de marcas que se desarrolla 
sobre caminos naturales. 


El 21 de abril de 1907 tres Fiat 28-40 HP, con 
las siglas 20 A, 20 B y 20 C, conducidos por Vi¬ 
cenzo Lancia, Felice Nazzaro y Alessandro Cagno, 
intervenían en la II Targa Florio, juntamente con 
los mejores volantes que representaban las casas 
francesas: desde Hemery a Wagner, y de Duray 
a Gabriel. Se anunciaba un gran duelo entre Italia 
y Francia. En la partida se alinearon 46 coches. 
A la meta final llegó primero el francés Duray, 
seguido, a pocos segundos, por Lancia, y detrás 
de él, por Nazzaro. Los franceses aclamaban ya 
la gran victoria de su conciudadano cuando el 
jurado, después de hacer el cómputo del tiempo 
empleado por los tres corredores en recorrer las 
tres vueltas del circuito, declaró vencedor a Fe¬ 
lice Nazzaro, y en segundo lugar a Lancia. Grandes 
figuras del automovilismo industrial y deportivo 
están ligadas al recuerdo de la Targa Florio. Lan¬ 
cia, que corriendo con Fiat también obtuviera el 
segundo puesto en la III Targa Florio, habría de 
esperar hasta 1936 para ver triunfar a uno de sus 
automóviles. El mismo Florio nunca pudo inscri¬ 
bir su nombre en la lista de ganadores, si bien 
llegó a ocupar posiciones destacadas. Cuando en 
1920 ganó G. Meregalli con un Nazzaro, Enzo Fe¬ 
rrari salió segundo corriendo para Alfa Romeo. 
Ferdinand Porsche era director del equipo Mer¬ 
cedes en 1924, ocasión en que integraban su 
equipo Werner, Lautenschlager y Neubauer. Este 
último, a su vez, era director del equipo Mercedes 
Benz cuando ganó Stirling Moss en 1955. 

Desde que se inició esta prueba se utilizó un 
circuito de 148,823 kilómetros, al que se lo llamó 
circuito grande della Madonie. En 1912, fue uti¬ 
lizado en parte para la Vuelta de Sicilia, pero en 
1919 se acortó a 108 kilómetros y se lo deno¬ 
minó circuito mediano, para reducir el trazado a 
71,900 kilómetros, que es el tendido actual, en 
1932: piccolo circuito della Madonie. 

La Targa Florio se realiza todos tos años. Sólo 
se interrumpió debido a las dos guerras mundia¬ 
les y en 1957 (este año se hizo como carrera 
de regularidad). A partir de 1958 otorgó puntos 
34 
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El Porsche 8-C, conducido por Collin Davis y Kari Mitter, llegó 
segundo, con 7h 5’ 34”, a un promedio de 101,511 km/h. 


El público en el ‘‘piccolo circuito della Madenie" contempla 
el poderoso Porsche 2.000, 8 cilindros, de Davis-Mitter. 


http://viejasautomundo.blogspot.com.ar 










TARGA FLORIO 



para el campeonato mundial de marcas. En 1959 
murió Vicenzo Florio y sus últimas palabras fue¬ 
ron: “¡Continuad la Targa!" 

El récord para una vuelta fue establecido en 1963 
por Ludovico Scarfiotti, con Ferrari, en 40 minu¬ 
tos, 48 segundos 2/10, a 105,120 kilómetros por 
hora de promedio. El récord para la carrera, que 
actualmente se efectúa sobre diez vueltas al cir¬ 


cuito, fue establecido también en 1963 por Joa- 


kim Bonnier y Cario Abate, con un Porsche. 


7h 5m 34s, a un promedio de 101,511 kilómetros 
por hora; tercero se ubicó otro Porsche, con el 
italiano Umberto Maglioli y Hansli Unge, de Ale¬ 
mania, con un tiempo de 7h 6m 58s 8/10, con 
una media de 101,179 kilómetros por hora. 

En los puestos subsiguientes se ubicaron: Pors¬ 
che, con Joakim Bonnier (Suecia) y Graham Hill 
(Gran Bretaña), en 7h lOm 9s; Porsche 904, con 
Gunther Klass (Alemania) y Antonio Pucci (Italia), 
7h llm 7s. 

Dos pilotos sufrieron accidentes durante las diez 



Grande delta Madonie 


Piccola delta Madonie 


La Favorita 


107,704 

114,303 

136,445 

142,287 


LA 49* TARGA FLORIO 

Un Ferrari prototipo 275-B2 manejado por Lorenzo 
Bandini y Niño Vaccarella ganó la 49* Targa Flo¬ 
rio, realizada sobre 720 kilómetros. El triunfo de 
la Ferrari, que encabezó la prueba desde el co¬ 
mienzo, fue presenciado por unas 100.000 perso¬ 
nas, bajo el sol abrasador de la primavera siciliana. 
Bandini empleó 7h 12s 4/10, a un promedio de 
102,562 kilómetros por hora en el peligroso-re^ 
corrido, donde 100 kilómetros horarios es con¬ 
siderada velocidad arriesgada. 

Un Porsche 8-C, conducido por el británico Collin 
Oavis y el alemán Karl Mitter, llegó segundo con 


A. Cagno 
F. Nazzaro 
C. Trueco 
R. Sciuppa 
F. Cariolato 

E. Ceirano 
C. Snipe 

F. Nazzaro 
E. Ceirano 
A. Boillot 

G. Meregalli 
G. Masetti 
G. Masetti 
U. Sivocci 
Ch. Werner 
M. Constantini 
M. Constantini 

E. Materassi 
A. Divo 
A. Divo 
A. Varzi 
T. Nuvolari 

T. Nuvolari 
A. Brivio 
A. Varzi 
A. Brivio 
C. Magistri 

F. Severi 

G. Rocco 

L. Villoresi 
L Villoresi 
Biondetti - Igor 
Biondetti - Benedetti 

M. Bomigia - F. Bornigia 
F. Córtese 
F. Bonetto 

U. Maglioli 
P. Taruffi 
Moss - Collins 
U. Maglioli 
Musso - Gendebien 
Barth - Seidel 
Bonnier - Hermán 
Gendebien - Von Trips 
Gertdebien-R. Rodríguez-Mairesse 
Bonnier - Abate 

Davis - Pucci 


Italia 

Fiat 

Isotta-Fra setrini 

SPA 

Franco 

SCAT 

SCAT 

Nazzaro 

SCAT 

Peugeot 

Nazzaro 

Fiat 

Mercedes 
Alfa Romeo 
Mercedes 
Bugatti 
Bugatti 
Bugatti 
Bugatti 
Bugatti 
Alfa Romeo 
Alfa Romeo 
Alfa Romeo 
Alfa Romeo 
Alfa Romeo 
Alfa Romeo 
Lancia Augusta 
Maserati 
Masera ti 
Maserati 
Maserati 
Ferrari 
Ferrari 
Alfa Romeo 
Fraser-Nash 
Lancia Aurelia 
Lancia 3.000 
Lancia 3.000 
Mercedes Benz 
Porsche 
Ferrari 
Porsche 
Porsche 
Ferrari 
Ferrari 
Porsche 
Porsche 


vueltas del circuito della Madonie: el francés Jean 
Grandsire, que resultó con quemaduras cuando 
su Alpino salió del circuito, dio una vuelta de 
campana y estalló en llamas en la séptima vuelta; 
el italiano Diego Gilberti sufrió también quemadu¬ 
ras, cuando en la misma vuelta se incendió el 
motor de su coche Abarth. El único Ford, un auto 
Gran Turismo, estuvo en tercer lugar durante la 
mayor parte de la carrera, pero sufrió el reventón 
de un neumático. Lo conducían Robert Bondou- 
rant y ^ir James Whitmore, de Gran Bretaña. 

En la segunda vuelta de la competencia, el co¬ 
rredor Vaccarella estableció un nuevo récord para 
el circuito al recorrerlo en sólo 39m ls, a un 
promedio de 109,874 kilómetros por hora. 


LOS VENCEDORES EN LA TARGA FLORIO 


Bajo el caliente sol de la primavera sicilia¬ 
na, los triunfadores saludan a los 100.000 
espectadores reunidos en la célebre isla. 


Tercero se ubicó otro Porsche, el de Maglioli-Linge, 
con un tiempo de 7 h 6' 5S" 8/10, con una media 
de 101,179 km/h. 


103,433 

102,125 

103,908 

100,256 
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IN DI ANAPOLIS 


que el Lotus-Ford sólo llega segun¬ 
do, en un final que sigue en dis¬ 
cusión, queda su actuación seña¬ 
lando lo que puede ser el coche de 
carreras del futuro en In d i an á p olis. 
En 1964, Clark vuelve con su Lotus- 
Ford, con el nuevo motor de cuatro 
árboles de levas a la cabeza y bate 
espectacularmente todos los récords 
de eliminatorias. A continuación se 
ubica Bobby Marshman en otro 


Lotus-Ford y completa la primera 
fila del pelotón Rodger Ward con 
otro Ford sobre un chasis de A J. 
Watson. & han multiplicado los 
“motores a popa”: Ford, Chevro¬ 
let y, naturalmente, unos cuantos 
Offenhauser que en su nueva ubi¬ 
cación se encuentran rejuvenecidos. 
Una falla de neumáticos provoca la 
rotura de la suspensión trasera de 
Clark y su abandono, mientras mar¬ 
cha en punta. Y aunque el resulta¬ 


do de la carrera —nueve “roadsters” 
con motor Offenhauser entre los 
diez primeros— desanima un poco 
a los entusiastas de la “nueva ola”, 
las conclusiones siguen firmes: el 
chasis súper liviano con motor a 
popa es la máquina del futuro... 
y los nuevos Ford, que ya andan 
por los 500 HP, pueden dominar —al 
fin— al venerable Offenhauser que 
reinó durante casi treinta años en 
todas las pistas de la Unión. 


LOS QUE INTERVIENEN ESTE ANO 


EN VÍSPERAS de las 500 Millas se 
adivina el desenlace del breve due¬ 
lo entre dos épocas. Los aficionados 
a los pronósticos han de tener una 
tarea fácil. Examinando la lista de 
inscriptos nos encontramos que, de 
un total de 68 máquinas, cuarenta 
y cinco de ellas son del nuevo tipo 
—de inspiración europea— con mo¬ 
tor a popa. Máquinas pequeñas; de 
gran penetración aerodinámica; muy 
livianas, señal de que los hombres 
que diseñan, construyen, conducen 
(y, por supuesto, financian) los co¬ 
ches de Indianápolis han aceptado 
decididamente la superioridad de la 
“nueva ola”. El tradicional “road- 
ster” parece definitivamente desti¬ 
nado a convertirse en una pieza de 
museo, sin que esto reste ningún 
mérito a sus diez años de superio¬ 
ridad indiscutida. El cambio de fi- 
'Sonomía de Indianápolis con la in¬ 
vasión de las máquinas de aspecto 
“muy Grand Prix” ha entristecido 
en cierta forma a los tradicionalis- 
tas, cuya reacción puede sintetizarse 
en una frase ya popular: “éstos no 
parecen coches de carrera... pero 
andan más fuerte que los coches de 
carrera!”. Y recordemos que el 
“roadster” provocó igual reacción 
al hacer su aparición en 1952. Sin 
dejar de reconocer la potencial su¬ 
perioridad de los nuevos diseños, 
que los señalaba como los coches 
del futuro, hubo gran oposición a 
ellos en ciertos sectores: se temía 
la multiplicación de máquinas peli¬ 
grosas, producto del olvido de cier¬ 
tas normas no escritas de seguridad 
en procura de mayor performance. 
La indulgencia de las autoridades 
había permitido algunas desviacio¬ 
nes reglamentarias bien evidentes, y 
los casos no previstos de máquinas 
positivamente peligrosas habian sido 
juzgados con excesiva lenidad por 
los comités técnicos. El Auto Club 
(USAC) puso fin a esta situación 
actualizando sus reglamentos. Las 
nuevas normas han disminuido li¬ 
geramente la ventaja de los coches 


nuevos, al limitar en algo su auto¬ 
nomía; pero es indudable que la 
reglamentación de peso mínimo y 
carga máxima de combustible los 
obliga a ser más seguros. La má¬ 
quina hasta hoy convencional queda 
en inferioridad de condiciones y, 
como consecuencia, no se han cons¬ 
truido más “roadsters". El examen 
severísimo de los nuevos pilotos y 
nuevas máquinas por parte del 
autódromo completa un plan inte¬ 
gral de seguridad. 


LOS “ROADSTERS" 


Representando a la “guardia vieja” 
hay 18 “roadsters” Offenhauser. És¬ 
ta ha sido desde 1952 la típica 
máquina de Indianápolis. Chasis 
tubular; suspensión de ejes rígidos 
con barras de torsión; motor y tras¬ 
misión desplazados a la izquierda y 
asiento del piloto a la derecha. El 
motor más utilizado es el Offen¬ 
hauser cuatro cilindros de 4.200 cc, 
de desplazamiento máximo. Pese a 
haberse impuesto en los dos pri¬ 
meros “rounds” de la confrontación, 
con los nuevos chasis y motores, es 
evidente que su dominio ha termi¬ 
nado. El motor Offenhauser, con 
treinta años de vida —y de gloria— 
sobre sus espaldas, ya está al final 
de sus posibilidades, por lo menos 
montado sobre un “roadster". 


OFFENHAUSER A POPA 

Esta combinación —representada 
por 17 inscriptos— puede alargar 
el plazo de vida útil del viejo “Of- 
fy”. Los nuevos motores de peso 
pluma, con cifras de potencia su¬ 
periores a los 420 HP, parecen en¬ 
contrarse muy cómodos sobre es¬ 
tructuras monocasco extra-livianas; 
ya el año pasado anduvieron bien 
en Indianápolis y en otras pistas 
de asfalto. Constituyen la última 
trinchera del motor tradicional por 
excelencia y que todavía puede 
hacer frente a la “revolución”. 



A J. Foyt en su 
nuevo Ford con 
chasis Lotus. Co¬ 
mo reserva, Foyt 
cuenta con un Lo- 
tus-Offenhauser y 
con un “roadster”. 


LOS FORD 


Al Ford V8 de 1963, con carbura¬ 
dores, válvulas a la cabeza accio¬ 
nadas con varillas y balancines, 
cuyo éxito fue extraordinario, lo 
reemplazó en 1964 un nuevo modelo 
a inyección con cuatro árboles de 
levas a la cabeza, con una potencia 
de 450 HP (casi 100 caballos más 
que el anterior). Ward obtuvo la 
segunda colocación en las 500 Millas 
de 1964 — los otros nueve Ford 
quedaron fuera de carrera por di¬ 
versas causas; según se informó, 
todos con los motores intactos. 

En 1964 él Ford de cuatro árboles 
dejó de ser experimental para con¬ 
vertirse en un motor “de venta al 
público”. Su precio es de 15.000 
dólares, cifra que, al decir de los 
conocedores, sólo cubre los gastos 
de administración... pero actual¬ 
mente ofrece más potencial que un 
Offenhauser (precio: 10.000 dóla¬ 
res) y así lo han entendido muchos 
propietarios de coches de carrera. 
Hay 28 Ford inscriptos y todos los 
pilotos favoritos se han decidido 
por esa marca. Ya el año pasado 
tres Ford coparon la primera fila 
del pelotón de largada, luego de 
haber batido todos los récords de 
eliminatorias. Jim Clark hizo el me¬ 
jor tiempo, a 254,554 de media, y 
su vuelta más veloz a 256,457. Bob¬ 
by Marshman fue segundo, luego de 
una vuélta record extraoficial, a 
259,370. 

Hoy los Ford están cerca de los 
500 HP y, al igual que en 1964, pa¬ 
rece que son muy difíciles de rom¬ 
perse. El pronóstico se simplifica... 


LOS NUEVOS CHASIS 

Lotus, Lola y BRP, de Inglaterra, 
estarán presentes con sus chasis 
que son, básicamente, de Grand 
Prix con modificaciones especiales 
para Indianápolis. El primer nom¬ 
brado ya mostró su adaptación a 
Indianápolis en dos oportunidades. 
Cabe esperar una performance si¬ 
milar de los otros. Todos ellos lle¬ 
van motores Ford. 

Varios son los constructores esta¬ 
dounidenses que se han decidido 
por el nuevo tipo de chasis; por 
supuesto, han comenzado copiando 
los “Grand Prix” pero en el último 
año ya introdujeron una serie de 
variantes para uso local. El famoso 
‘A J. Watson presenta dos máquinas 
nuevas de 612 kg de peso con mo¬ 
tor Ford, al que atribuye 500 HP, 
a 9.000 vueltas. Ted Halibrand, fa¬ 
bricante de piezas de aleaciones 
livianas para coches de carrera, ha 
construido varios de sus originales 
monocasco, de aleación de magne¬ 


sio, ya experimentados en EE. UU. 
Rolla Vollstedt vuelve a presentar 
dos chasis con motor a popa, simi¬ 
lares a los del año pasado. Watson, 
Vollstedt y Halibrand pueden con¬ 
siderarse como los precursores del 
chasis moderno típicamente ameri¬ 
cano; los dos primeros trabajan ex¬ 
clusivamente para su equipo; el 
último tiene una producción en se¬ 
rie, de orden comercial. A ellos se 
les suma una verdadera legión de 
mecánicos y constructores vetera¬ 
nos o noveles que se han orientado 
en la tendencia actual. 

Los chasis importados van todos 
provistos de motor Ford; de los lo¬ 
cales, la mitad de ellos llevan Of¬ 
fenhauser. Los equipos fuertes se 
han decidido por el Ford pero casi 
todos tienen un “Offy” a popa —¡y 
hasta un “roadster”!— como reser¬ 
va, ipero éste es un lujo caro... 


LOS COCHES "DIFERENTES" 

Nunca faltan en Indianápolis algu¬ 
nas máquinas que se apartan de lo 
convencional, o de lo que está en 
camino de serlo. 

Por ejemplo, es difícil imaginarse 
unas 500 Millas sin intervención del 
Novi: hace 24 años que nació este 
extraordinario motor V8 sobreali¬ 
mentado, cuya historia de records 
y frustraciones ya entra en el te¬ 
rreno de la leyenda. Con 600 HP, 
sigue siendo el más potente motor 
de la historia de Indianápolis, y su 
actual propietario, Tony Granatelli, 
no se da por vencido. En 1963 un 
Novi fue el primer coche en llegar 
a 300 km de velocidad en las rectas. 
En 1964, el motor fue instalado so¬ 
bre un chasis inglés Ferguson de 
cuatro ruedas motrices. Hoy se pre¬ 
sentan dos chasis Ferguson y un 
viejo “roadster” impulsados por el 
motor Novi. No cabe duda de que 
habrán de andar muy fuerte y de 
que —como siempre— contarán con 
el aplauso delirante de las tribunas; 
es de suponer que alguno de ellos 
se clasifique, pero no se puede pre¬ 
decir lo que harán en la carrera. 
Mickey Thompson vuelve dispuesto 
a conquistar Indianápolis, a su ma¬ 
ñera, naturalmente, con un vehícu¬ 
lo completamente distinto: el motor 
es un Chevrolet V8 con cuatro ár¬ 
boles de levas, colocado adelante 
y desplazado a la izquierda; prác¬ 
ticamente un “roadster”, pero con 
tracción delantera. Llama la aten¬ 
ción el hecho de que en el momento 
en que el “Grand Prix” con motor 
a popa es considerado como el co¬ 
che del futuro, Thompson, el ver¬ 
dadero precursor de esa línea, se 
presenta con algo que parece “el 
coche de ayer”. ¿O será que vuelve 
a adelantarse a su época? 
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nosotros ya lo probamos por aquí. 


... en una vuelta al mundo de 100.000 kilómetros. A través de 50 países. Cruzan¬ 
do ocho desiertos. Cinco continentes fueron escenario de las pruebas a que fue 
sometido el 2 CV. Lo vimos sobre los territorios del Círculo Polar. También en las 
ardientes arenas del Sahara. En todo lugar- donde el terreno exigía un automóvil 
"responsable”, que no fallara, allí vimos un CITROEN 2 CV. Y ahora díganos . . . 
¿por dónde piensa ir usted con su 2 CV?. 

Consulte al CONCESIONARIO CITROEN más próximo! 


cítroén ^ 

CV 







¡AUTÉNTICA 

FORMACIÓN 

INTEGRAL...! 


CIENCIA ■ ARTE - TÉCNICA 


AUTOMOVILES ESTADOUNIDENSES 


Marcas y modelos 


«asupm 


4 puertas . 

88 4 puertas . . . 
88 cupé sedan . 
PLYMOUTH 

4 puertas . 

4 puertas . 

4 puertas . 

PONTIAC 

4 puertas . 

4 puertas . 

4 puertas-c. aut. 
4 puertas-c. mee 
STUDEBAKER 

4 puertas . 

4 puertas . 


450/470.000 

485/510.000 

600/630.000 


400.000 

430/460.000 

555.000 


¡FACIL! ¡AMENA! ¡COMPLETA! 


¡Siempre actual! ¡Sintetiza todos 
los conocimientos! Y, además. . 
ofrece un curso de inglés con cla¬ 
ve fonética en discos de alta fi¬ 
delidad. 

El mundo del saber llega a su hogar 
en cómodas entregas. 

Todos los jueves en todo el país $ 45.— 
¡Y ES DE CODEX! 


200/225.000 

240/260.000 

325/345.000 

350.000 


1946/47 

1948/49 

1951 

1951 


135/150.000 

195.000 


1946/47 

1948 


AUTOMÓVILES DE PRODUCCION ARGENTINA 


AUTOAR 


120.000 

175.000 

160/170.000 


Sedan . 

Sedan . 

Rural . 

BERGANTIN 

4 cil. - 4 puertas . 

4 cil. - 4 puertas . 

6 cil. - 4 puertas . 

CITROEN 

2 CV . 

2 CV . 

2 CV . 

2 CV . 

2 CV . 

CHEVROLET 

400 . 

400 . 

400 . 

DE CARLO 

600 . 

700 . 

700 .. 

Cupé BMW. 

700 . 

700 . 

DI TELLA 

1500 4 puertas . 

1500 4 puertas . 

1500 4 puertas . 

1500 4 puertas . 

1500 4 puertas ...... 

Magnette . 

Rural Traveller. 

DKW 

Cupé sedan . 

4 puertas . 

Sedan 1000 4 puertas 
Sedan 1000 4 puertas 
Sedan 1000 4 puertas 

Rural 1000 . 

Sedan 1000 . 

Sedan 1000 . 

Ftssore sport . 

ESTANCIERA 

IKA . 

IKA . 

IKA . 

IKA . 

IKA . 

IKA . 

IKA . 


335/350.000 

345/365.000 

385/400.000 


245/265.000 

275/295.000 

320/340.000 

340/365.000 

425/440.000 


740/760.000 

840/860.000 

970/990.000 


175/215.000 

200/230.000 

225/245.000 

290/315.000 

310/335.000 

325/350.000 


190/215.000 

200/225.000 

220/250.000 

300.000 

280/300.000 

305/325.000 

380.000 

370/390.000 

410/430.000 

420/445.000 


490/510.000 

540/560.000 

570/590.000 

620/640.000 

675/690.000 

870.000 

800.000 


280/295.000 

365/390.000 

440/480.000 

470/500.000 

510/540.000 

600.000 

620.000 

670.000 

830.000 


170/180.000 

195/210.000 


225/250.000 

250/280.000 

295/320.000 

320/340.000 

340/360.000 

380/400.000 

475/500.000 

550/570.000 


185/200.000 

270/290.000 

165/180.000 

320.000 

335.000 

445.000 


400/425.000 |KA 


440/470.000 


FIAT 

600 2 puertas 
1100 4 puertas 
750 2 puertas 
1100 4 puertas 


235/265.000 

400/435.000 

300/315.000 

435/460.000 

325/345.000 


1960 

1960 

1961 

1961 

1962 


200/230.000 

210/240.000 

270/290.000 


340/355.000 750 2 puertas 
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Marcas y modelos 

BUICK 

Año 

Super 4 puertas . 

1946/47 

Super 4 puertas . 

1948/49 

Super 4 puertas . 

1950 

Super 4 puertas . 

1954 

Super 4 puertas . 

1956 

Super 4 puertas . 

1958 

Super 4 puertas . 

1960 

CADILLAC 

4 puertas . 

1940 

4 puertas . 


4 puertas . 


Cupé de Ville 


Cupé de Ville . 

1960 

CHEVROLET 

'Cupé sedan . 

1940 

4 puertas . 

1946/47 



4 puertas . 

1951 

Bel Air 6 cil.-c. mee. . 


Bel Air 6 cil. - c. aut. 

1956 

Bel Air 6 cil. - c. mee. 

1957 

Bel Air 8 cil. -c. aut. 

1957 

Bel Air 6 cil. - c. mee. 

1958 

Bel Air 8 cil. • c. aut. 

1958 

Impala 6 cil. - c. mee. 

1958 

Impala 8 cil. - c. aut. 

1958 

Impala 6 cil. - c. mee. 

1961 

Impala 8 cil. - c. aut. 

1961 

Impala 6 cil. - c. mee. . 

1962 

Impala 8 cil. - c. aut. 

CHRYSLER 




8 cil. • 4 puertas . 

1950 

Imperial 8 cil. 

DÉ SOTO 

1954 

Fluid Drive 4 puertas . 

1947 

4 puertas (chico) . 


4 puertas . 


Rural 8 cil. - c. aut. 


DODGE 

4 puertas . 

1947 

4 puertas . 


FORD 

Cupé convertible . 

1940 



4 puertas . 

1941/42 

Cupé sedan . 




4 puertas . 

1946/47 

Cupé sedan . 


4 puertas . 


4 puertas . 


4 puertas . 


4 puertas . 

1960 

4 puertas . 

Galaxie 6 cil. • c. mee. 


4 puertas . 

1961 

HUDSON 

4 puertas . 

1946/47 



MERCURY 

4 puertas . 

1940 

4 puertas . 

1946/47 

Cupé convertible . 

1946/47 

Monterrey 2 puertas 

1951 

Monterrey 4 puertas . 

1953 

Monterrey 4 puertas 

1956 

Montclair 4 puertas . . 

OLDSMOBILE 

1958 

Cupé convertible . 

1946/47 

4 puertas . 

1948/49 

4 puertas . 

1950/51 

Cupé sedan . 

1955 









































































































AUTO USADO 


Marcas y modelos 

Arto 

m$n 

1100 4 puertas . 

1962 

490/510.000 

750 2 puertas ...... 

1963 

390/415.000 

1100 4 puertas . 


510/540.000 

1500 Gran clase 4 puert. 

1963 

670/720.000 

750 2 puertas . 


430/455.000 

1500 Gran Clase . 


735/760.000 

Rural Familiar 

1964 

800.000 

FORD 



Falcon 6 cil. - 4 puert. . 

1962 

730/760.000 

Falcon 6 cil. - 4 puert 

1963 


Falcon 6 cil. - 4 puert. 

GRACIELA 

1964 

830.000 

2 puertas . 

1957 

120/140.000 

2 puertas . 

1958/59 

145/165.000 

2 puertas . 

HANSA 

1962 


1100 2 puertas . 

1960/61 

195/230.000 

1100 rural 2 puertas 

HEINKEL 

1961 


Microcupé . 

1958/59 

100/105.000 

Microcupé . 

1960/61 

110/130.000 

ISARD 



300 . 

1958/59 

100/120.000 

400 2 puertas . 

1960/61 

130/155.000 

700 2 puertas . 

1960/61 

275/290.000 

700 2 puertas . 

1962 

320/335.000 

700 Rural . 

1962 

330/350.000 

700 2 puertas . 

1963 

360/375.000 

JEEP 



IKA . 

1957 

155/170.000 

IKA . 

1958/59 

175/195.000 

IKA . 

1960/61 

220/240.000 

IKA . 

1962 

260/280.000 

KAISER 



Carabela . 

1958 

330/360.000 

Carabela . 

1959 

360/380.000 

Carabela . 

1960 

390/410.000 

Carabela . 

1961 

425/440.000 

Rambler C. Custom 

1962 

580/595.000 

Rambler C. Country 

1962 

620/640.000 

Rambler Ambass. 

1962 

660/675.000 

Rambler C. Custom 

1963 

680/700.000 

Rambler C. Country 

1963 

720.000 

Rambler Ambass. 

1963 

800/830.000 

Rambler C. Custom . 

1964 

820.000 

Rambler C. Country 

1964 

840.000 

Rambler Ambass. 

1964 

995.000 

NSU 



Prinz 24 HP 

1958 

130/150.000 

Prinz 34 HP . 

1960 

200/220.000 

Prinz 34 HP . 

1961 

245/260.000 

Prinz 34 HP . 

1962 

250/275.000 

Prinz 34 HP . 

1963 

310.000 

PEUGEOT 



403 . 

1956/57 

430/460.000 

403 . 

1958/59 

480/520.000 

403 . 

1960 

590.000 

403 . 

196- 

615.000 

403 . 

1962 

650/670.000 

404 . 

1962 

710/730.000 

403 . 

1963 

740/770.000 

404 . 

1963 

825/850.000 

404 Rural . 

1963 

940.000 

403 . 

1964 

800/825.000 



860/880.000 

970.000 


1964 

RENAULT 

Dauphine 4 puertas 

1960 

260/280.000 

Dauphine 4 puertas 

1961 

300/315.000 

Dauphine 4 puertas . 

1962 

325/350.000 

Gordini 4 puertas . . . 

1962 

380/410.000 

Dauphine 4 puertas 

1963 

360/380.000 

Gordini 4 puertas .... 

1963 

445/465.000 

Dauphine 4 puertas 

1964 

455.000 

Gordini 4 puertas .... 

1964 

515.000 

4 L . . 

1964 

430.000 


Marcas y modelos 

Año 

m$n 

VALIANT 

1 . 

1962 

790/810.000 

II . 

1963 

840/875.000 

lll . 

1964 

900/925.000 


AUTOMOVILES EUROPEOS 


BORGWARD 


Isa bella 
Isa bella 
Isa bella 
Isa bella 


1956 

1957 

1958 
1960 


CITROEN 

11 ligero . 1946/47 

2 CV . 1958 


FIAT 

1100 4 puertas 
600 2 puertas . 


1958 

1958 


HILLMAN 

4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
Rural . . . 


1947 

1950 

1956 

1956 


MERCEDES BENZ 

Rural diésel . 

4 puertas naftero . 
220 diésel 4 puertas 
300 4 puertas 
220 S 4 puertas 
220 S 4 puertas 
220 S 4 puertas . . 
220 S 4 puertas 
220 S 4 puertas . 


1953 

1953 

1953 

1953 

1959 

1961 

1962 

1963 

1964 


OPEL 

Rekord 2 puertas .... 

Rural . 

Rural . 

Rekord 2 puertas .... 

Rural . 

Rekord 2 puertas . .... 
Kapitan 4 puertas . .. 
Rekord 2 puertas ... 

Rural . 

Rekord 4 puertas .... 


1956/57 

1956/57 

1958 

1959 

1959 

1960 

1961 
1961 
1961 
1961 


SIMCA 

4 puertas . 

Rural . 

Rural. 

4 puertas. 

TAUNUS 

15 M 2 puertas 
17 M 4 puertas 
17 M rural . . . 
17 M 2 puertas 
17 M 2 puertas 
17 M 2 puertas 
17 M 4 puertas 
17 M rural . . . 
17 M 4 puertas 
17 M rural . .. 


1955 

1955 

1956 
1958 


1956/57 

1958/59 

1958/59 

1958/59 

1960 

1961 
1961 

1961 

1962 
1962 


330/350.000 

350/375.000 

425/445.000 

510.000 


190/210.000 

255.000 


290/310.000 

215/235.000 


110/130.000 

150.000 

255/270.000 

235.000 


290/320.000 

235/255.000 

260/275.000 

320/335.000 

750/775.000 

995.000 

1.200.000 

1.580.000 

1.950.000 


325.000 

290.000 

345.000 

370.000 

400.000 

490/515.000 

510.000 

550/570.000 

500.000 

525.000 


200/220.000 

185.000 

195.000 

270/295.000 


275.000 

440.000 

405.000 

410.000 

500.000 

500/520.000 

520/545.000 

540.000 

625/645.000 

705/730.000 


VAUXHALL 

Velox 4 puertas . 

Cresta 4 cil. • 4 puertas 
Victor 4 cil. • 4 puertas 

VOLKSWAGEN 

Export 2 puertas . 

Export 2 puertas . 

Export 2 puertas . 

1500 2 puertas . 


1951 

1958 

1958 


200/215.000 

215.000 

310.000 


1960 

1961 

1962 
1962 


510/530.000 

550/570.000 

585/610.000 

640.000 



EN TODAS LAS TÉCNICAS: 

tecnirama 

... AVANZA TAMBIÉN 

En una década más, ciencia y técnica 
multiplicarán ilimitadamente las posi¬ 
bilidades humanas. ¡Capacítese para 
enfrentar ese asombroso mundo del 
futuro! ¡Lea TECNIRAMA! ¡Primera 
enciclopedia politécnica! ¡Responde 
con exactitud al espíritu investigador 
de nuestro tiempo. . .! 

¡COMPRELA! ¡APARECE LOS VIERNES! 

$ 45.— OTRO ÉXITO DE EDITORIAL CODEX S. A. 
























































































































RINCÓN DE TUERCAS 


La Asociación de Fábricas de Auto¬ 
motores (ADEFA) dio a conocer recien¬ 
temente un informe sobre la evolu¬ 
ción del precio de los automotores 
fabricados en nuestro país. Tomando 
como índice base 1960= 100, se re¬ 
gistró en diciembre de 1964 un valor 
de 71,7, es decir que disminuyó en un 
28,3 % desde 1960 hasta diciembre 
de 1964. 


CIRCUITO "ALTURAS 
DE PUNILLA" 


Asociación de Turismo y Fomento de 
La Cumbre. El recorrido se iniciará y 
finalizará en esa ciudad, pasando por 
Cruz Chica, Cruz Grande, Los Cocos 
y San Esteban. Sesenta y una curvas 
y notables desniveles, darán opor¬ 
tunidad a los pilotos de demostrar 
su pericia. La reglamentación de las 
distintas categorías, que difiere de 
la usual en este tipo de competencias, 
es la siguiente: hasta 850 cc; de 
851 hasta 1.000 cc; de 1.001 a 1.500 
cc y de más de 1.500 cc. 


La producción de Chrysler Corpora¬ 
tion, de Detroit, estableció un nuevo 
récord, con la salida de su fábrica 
del vehículo número un millón, el 25 
de marzo pasado. La misma cantidad 
fue completada el año pasado recién 
para el 20 de mayo. Solamente en el 
mes de marzo, produjo 152.658 auto¬ 
móviles, de los cuales 67.867 fueron 
Plymouth, 57.326 Dodge, 25.124 
Según una estadística dada a cono- chr r s '« r » 22<6 lm P* ,¡al ' 
cer en Hamburgo, el aumento del nú¬ 
mero de víctimas en accidentes auto¬ 
movilísticos ocurridos el año pasado, 
con respecto a 1963, fue del 10 % 
en Estados Unidos, del 13 % en Fran¬ 
cia, del 11 % en Gran Bretaña, del 
8 % en Noruega y del 7 % en 
Holanda. 


CRUZ 1 ^ 

GRANDE 


Como ya hemos anunciado en esta 
sección, el 19 de marzo último con¬ 
cluyeron en Tokio las conversaciones 
entre el Presidente de Isard Argentina 
y los dirigentes de Nissan Motor Co. 
Ltd., para producir en nuestro país 
automóviles de la linea Datsun. Nissan 
Motor Co. Ltd., sólida y prestigiosa 
empresa japonesa fundada en 1933, 
cuenta en la actualidad con tres plan¬ 
tas industriales; una en Yokohama, 
con 872.000 m- de superficie; otra 
en Oppama, que supera el millón de 
metros cuadrados y una tercera en 
Yoshiwara, con 270.000 m-. Los mo¬ 
delos elegidos para producir en Argen¬ 
tina son: el Datsun Bluebird, la Rural 
Datsun y la Pickup Datsun. 


Un Valiant III, con aspecto ‘‘civiliza¬ 
do". contiene un "paquete increíble 
de HP. Su dueño es Oscar J. Guerre¬ 
ro y estuvo a punto de hacer su pre¬ 
sentación en Turismo de Carretera en 
la 4* Vuelta de Pergamino. Obsérva- 
do el dia sábado, mientras practicaba, 
dos atributos sobresalieron en su 
accionar: una aceleración que nada 
tiene que envidiar a las mejores de 
la categoría y una tenida más que 
respetable. Muchos kilos desaparecie¬ 
ron luego del tratamiento impuesto, 
que por cierto no fue de belleza, en 
lo que respecta al habitáculo. En su 
aspecto externo solamente la poli- 
cromia de los letreros publicitarios 
y la inquietante presencia de seis tu¬ 
bos de descarga de gases que se 
abrían paso a través del capot, lo 
diferenciaban del —ahora— lejano 
pariente standard. El tono del motor 
es digno de figurar en una partitura 
de Stravinsky. O en un catálogo de 
artefactos para ahuyentar pájaros. 


Aquellos que se preparen para ob¬ 
tener la licencia de conductor en 
Estados Unidos, dispondrán de un 
simulador de manejo de novísima 
concepción. El equipo permite a los 
instructores variar a voluntad las 
"condiciones del tránsito”. Una serie 
de controles registran fielmente la ve¬ 
locidad simulada del vehículo, el uso 
que se hace del volante y del ace¬ 
lerador y la presión ejercida sobre los 
frenos. Si el conductor comete erro¬ 
res o infracciones, o si provoca un 
accidente, un indicador acústico entra 
en funcionamiento mientras que en 
un panel situado frente a él se regis¬ 
tra el tipo de error o infracción CO¬ 


LA CUMBRE 


La notoria ausencia de Carlos Paireti 
en las competencias de Turismo de 
Carretera, tiene una nueva causa. Si 
bien fue un infundio que estuviera 
fundido y fue cierto que su auto 
estaba "fondeado" por un problema 
que ya tuvo solución, su actual ale¬ 
jamiento se debe a motivos de salud. 
Sin que los síntomas sean alarman¬ 
tes, Carlos Paireti deberá cuidarse por 
un tiempo prolongado o someterse a 
una operación quirúrgica. El ánimo, 
excelente. Si su médico lo permite, 
Carlos Paireti estará presente en Arre¬ 
cifes, ya que para esta carrera solici¬ 
taría la dispensa correspondiente. 


Para el próximo domingo fue anun¬ 
ciada una competencia de Turismo 
Mejorado, reservada exclusivamente 
para máquinas de producción nacio¬ 
nal comprendidas dentro del Anexo J. 
La prueba, que se disputará en un 
circuito totalmente pavimentado de 
aproximadamente veinte kilómetros 
de extensión, está organizada por la 


Diecisiete representantes comerciales 
y tres gerentes de Industrias Kaiser 
Argentina, que resultaron ganadores 
del concurso “Abril en París", viaja¬ 
ron a Francia, vía Nueva York. En el 
certamen, organizado por esa empre¬ 
sa para distinguir a los concesionarios 
que obtuvieron los mejores porcenta¬ 
jes de ventas de automóviles de la 
linea Renault se instituyó como pre¬ 
mio una visita de diez dias a París, 
con escala previa en Estados Unidos. 


PRUEBAS NACIONALES 


mayo 30 - Club Social Argentino - Arrecifes (carretera) (TC) 
mayo 30 - Club de Automóviles Sport - La Cumbre (carretera) (TM) 

TC = Turismo de Carretera Fórmula “B" 

TM = Turismo Me|orado 

MN = Mecánica Nacional Fórmulas 1 y 2 


El desierto africano, en una época 
reino indiscutido del camello, es hoy 
recorrido por veloces vehículos moto¬ 
rizados. El camión Fiat 682 de 195 
HP es considerado por los trasportis- 
tas de Libia como uno de los medios 
más seguros, potentes y económicos 
para enfrentarse con las carreteras 
del desierto en todas las condiciones 


PRUEBAS INTERNACIONALES 


Pruebas de velocidad 

30 de mayo • CMC - Monte Cario - Gran Premio de Monaco (1) 

31 de mayo - Estados Unidos • 500 Millas de Indianápolis (C) 
Pruebas de regularidad 

27 • 30 de mayo - Alemania - Rally de Wiesbaden 

27 - 30 de mayo - Austria - Rally Austríaco de los Alpes 

29 - 30 de mayo - Francia • Rally de la Baule 


La conocida fábrica francesa Crtroén 
firmó un acuerdo con la NSU para 
la creación en común de una filial 
que tendrá por principal objetivo equi¬ 
par un automóvil con un motor rota¬ 
tivo. La Crtroén también firmó un 
acuerdo con la Peugeot para la reali¬ 
zación progresiva de fabricaciones en 
común. 


El premio Citroen “Vuelta al Mundo 
en 2 CV”, cuyo monto asciende a 
10.000 francos, fue concedido en su 
última edición a dos jóvenes norue¬ 
gos: Sven Erik Hedtun, de 23 años 
y Bjórn Kyvik, de 28, por su viaje de 
cinco meses a través del continente 
africano. 


Fórmula 2 
Fórmula 3 
Automóviles Sport 
Prototipos 

Automóviles de Gran Turismo: 

I (hasta 1.300 cc) 

II (hasta 2.000 cc) 

III (más de 2 000 cc) 


CEAT = Challenge Europeo de Autos de 


AUTOMUNDO. Publicación saman: 
© Copyright by Piccadilly S. A.. 
Aires. Argentina, para la Repúbli 
tribuidora Universal S. R. L., Ner 
video. CHILE, Publichile S. A., I 
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CHASIS PARA: 
CAMIONES 
COLECTIVOS 
OMNIBUS 


JUAN MANUEL FANGIO y Cía. S. R. L. 


Capital m$n. 30.000.000 


CONCESIONARIA OFICIAL DE: 


MERCEDES BENZ 


7W ADCCMTIMA Q A 


Constitución 1051/55, Bernardo de Irigoyen 1315 y Cochabamba 1020/26 y 1072 
T. E. 27-1056 con 5 líneas generales y 20 aparatos internos 

BUENOS AIRES 


INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SANTA FE S. A. 


AUTOMÓVILES 

Y RURAL UNIVERSAL D. K. W. 


AMPLIOS PLANES DE 
FINANCIACIÓN - REPUESTOS 
LEGITIMOS - TALLERES 
MECÁNICOS ESPECIALIZADOS 


D.I.N.F.I.A: 

AUTOMOTORES "RASTROJERO" 


SECCIONES: 
GOMERÍA 
ACCESORIOS 
AUTO - RADIO 


ESTACIÓN DE 
SERVICIO Y.P.F. 
AUTORIZADA 






Baterías que duran’ 


Este slogan usted lo habrá visto y oído muchas veces. 
Pero... ¿sabe por qué duran más las Baterías ATMA? 
Muy sencillo: porque son más frescas. Se lo explicamos 
brevemente. Las Baterías ATMA están cargadas en 
seco, y en el mismo momento en que se venden 


reciben el ácido electrolítico. Por eso son las únicas 
baterías que adquieren vida cuando usted las com¬ 
pra y entran a su servicio plenas de energía. 

Además. . son producidas por la mayor fábrica de 
Baterías de Sudamérica. 


Baterí; 


http://viejasautomundo.blogspot.com.ar 




